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INFORME A UNA COMISION 
PARLAMENTARIA 


El día 26 de abril, el Ministro de 
Defensa compareció ante una Comi- 
sión del Congreso de los Diputados 
para abordar el tema de la seguridad 
en el periodo del Servicio Militar. 


Alí se apuntó la posibilidad fu- 
tura de crear una Comisión formada 
por el Ministerio de Defensa y parla- 
mentarios de las dos Cámaras, para 
supervisar la seguridad de nuestros 
Soldados a su paso por el Ejercito. 


El motivo de todo esto se basa 
en las estadísticas de accidentes 
mortales en las Fuerzas Armadas, se- 
gún el siguiente cuadro: 


Fallecidos 


Maniobras militares ... ... 


Tráfico 
Instrucción y acuartelamientos . 


quo aso eno 004. ada men 4... 0» 


Como se ve, el mayor índice de 
muertes lo arrojan los accidentes de 
carretera, cuya mayor parte se pro- 
ducen en época de verano y en Na- 
vidad, seguido de los suicidios que 
en 1984 fueron 41, además de 69 
intentos frustrados, 

Como medidas preventivas el Mi 
nistro de Defensa citó: 

1.2) Que los centinelas lleven las 
armas descargadas (sin cargador). Al 
parecer se está experimentando en 
la Primera Región, 

2.7) Sustitución del centinela por 
un sistema electrónico. 

3.) La primera bala del carga- 
dor, de fogueo (se está llevando a la 
práctica en algunas unidades). 

4." ) Estudio de la regionalización 
de los reclutas, para evitar desplaza- 
mientos. 

Treinta y cinco años de servicio, 
los cuatro últimos como Jefe de una 
Unidad alejada de núcleos urbanos, 
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cartas al director 





me permiten opinar sobre las medi- 
das preventivas para disminuir las es- 
tadísticas de accidentes, 

Se sugiere: 

19) Que el personal que presta 
el Servicio Militar tenga un máximo 
de 20 días de permiso, en un solo 
permiso, en cualquier época del año. 
Como en el resto de los Ejercitos 
europeos, 


Pais 


Francia 
Bélgica 
R.F.A. 
Suecia 
Italia 


Tiempo de servicio 


12 meses 

10 meses 

15 meses 
De 7 a 15 meses 

12 meses 


despiece del arma, no siente cunriosi- 
dad por tocarla durante su servicio 
de centinela, 


3.) Los reclutas, especialmente 
los de cupo forzoso, pasan un reco- 
nocimiento médico, si lo pasan, 
muy ligero. Normalmente hay un 4 
Ó 5 por ciento que causan baja por 
exclusión en el período de reclutas; 


Permiso 


16 días 
10 días (1) 
22 días 
10 días 
10 días 


(1) Los destacados en Alemania Federal tienen 2 días por mes, es decir, 20 días 


en total. 





El Soldado español en la actuali- 
dad puede llegar a disfrutar tres me- 
ses de permiso, más los festivos y 
fines de semana, Esto motiva mu- 
chos desplazamientos y perdida de 
tiempo de adiestramiento, lo que 
motiva el punto 2.%, y disminuiría 
radicalmente los accidentes de tráfi- 
CO. 


2.2) Un Soldado que de verdad 
esté once meses en el cuartel, con 
un programa de instrucción adecua- 
do a su permanencia, no necesita 
llevar el arma descargada o con bala 
de fogueo, sencillamente llevaría la 
recámara vacía y el arma cerrada. 
Abrir el arma y disparar con tiro 
instintivo es tan rápido como quitar 
el seguro, y así no tendría acciden- 
Les, 


Además un Soldado que realiza 
dos ejercicios de tiro a la semana y 
tres horas de limpieza, engrase y 





en la última reclutada, uno pasó di- 
rectamente de un Hospital Psiquia- 
trico al Hospital Militar, para termi- 
nar excluido, 

Debe realizarse un reconocimien- 
to médico profundo, psíquico y fisi- 
co, lo que nos evitaría suicidios, 
accidentes y economía al Estado, se- 
rían dados de baja antes de enviar: 
los a las Unidades, sin hospitaliza- 
ción, sin devengar haberes, sin darles 
equipo, sin tribunal médico, etc., 
etc. 

4,2) Es posible que cumpliendo 
estos puntos hasta se podrían dismi- 
nuir las plantillas, al no tener que 
mandar gentes de permiso por justi- 
cla comparativa, y para engrosar 
atenciones generales. 

Las unidades tendrían un presu- 
puesto de mantenimiento sin necesi- 
tar los permisos, 

Estamos seguros que con estos 
puntos, haríamos bajar las estadísti- 
cas mortales; tendriamos mejor pre- 
parados a nuestros hombres y no se- 
ría necesario desarmar a un centine- 
la, que en caso de emergencia sería 
peligroso para nosotros, porque su- 
pongo que en ese caso llevaría el ar- 
ma cargada, y le faltaría costumbre. Wi 
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EL EJ cie A . Y LA OTAN 


-Hace tres. años, exactamente el 30 de mayo de 1982, que España se convirtió en el 16 mba de la Organización 
. del Tratado del Atlántico Norte. Si bien este período' de tiempo es. todavía corto para analizar en profundidad qué ha 
E - supuesto para el Ejército del Aire la adhesión de nuestra" Patria ala. Alianza, sin. ¿embargo: sí se puede adelantar un 
- balance de nuestra participación hasta ahora en sus actividades. . de 
Ln - En este breve período el Ejército del Aire ha estado presente: en el proceso de investigación, desarrollo y aducSión 
: de sistemas de armas, de armamento, sensores, equipos y material, en los intercambios de información, en la definición 
y elaboración conjunta de doctrinas y procedimientos y. en el establecimiento de contactos: y relaciones profesionales y 
personales surgidas entre los distintos niveles de expertos, instituciones y organismos. 

2. En primer lugar hay que destacar. la: cantidad. y-. «calidad. de la información: recibida, tanto en sus vertientes 
- estratégica, táctica y tecnológica, que. jamás: hubiéramos. podido obtener fuera del marco de la Alianza Atlántica. Ello 
debe tener un efecto beneficioso od debe repercutir a EauY corto pElazO en la reorganización Y potenciación de nuestra 

qe intel i igencia Aérea. , 

s Nuestra asistencia a las reuniones “de los disticitos” grupos “de dfabaja del NATO Air Force Armament Group 

$ (NAFAG), ha permitido que el Ejército del Aire. haya tenido acceso a los planes de investigación y desarrollo, tanto de 

Ñ aeronaves como de plataformas y vehículos aéreos,. ¡armamento VA sensores de todo tipo, que nos ha situado en un nivel 
: de conocimientos sobre las nuevas tecnologías.. en paridad. con. las Fuerzas Aéreas más poderosas y modernas de 
Occidente. Resultado inmediato y directo, .en cuanto a. “sistemas- . de armas aéreos avanzados se refiere, está nuestra 

— Participación en la cofabricación del Futuro Caza: Europeo, EFA: 

o -La asistencia a las conferencias * sobre Defensa: Aérea" ha facilitado. los. estudios necesarios para que, llegado el 

momento, nuestro Sistema SADA. pudiera ¡integrarse en “el NADGE o NATO Air Defence Ground Enviroment, así como 
con el NAEW, la Fuerza Aérea de Alerta: Previa. formada: por los. AWACS E-3A, Sentry y Nimrod MK-3, 

Hasta el momento presente, prácticamente: la doctrina aérea. utilizada en el Ejército del Aire, era casi en su totalidad 
de inspiración norteamericana, con: algunas. influencias francesas ' y esporádicamente de algún otro país. La doctrina 
aérea estadounidense ha sido ciertamente: ta base. de. las: aplicadas en- las modernas Fuerzas Aéreas occidentales, pero hay 
que tener presente que dicha doctrina: ño” siempre. es viable: en “naciones de entidad media como la nuestra, cuyas 
capacidades, dimensiones: Y. proyección. “internacional : son "muy inferiores y que los conflictos en que pudieran verse 
envueltas, no serán en-la. mayoría: de: los. casos”. similares a aquellos que puedan afeetar a la gran nación americana. Por 
ello, la asimilación. por nuestra. Parte, de los- nuevos: conceptos que hoy día han sido elaborados o están siendo sometidos 
a evaluación y discusión en el. -seno- de: la. OTAN; como por ejemplo el del Follow en Forces Attack, la Batalla Aérea y 
Contra Superficie del año 2000, las nuevas: técnicas: de' planeamiento y las tácticas de ejecución de las operaciones 
aéreas de la década de los 90,. ejercerán sin lugar a dudas un influjo beneficioso sobre nuestra doctrina. 

Han sido muy positivos tos: intercambios con unidades aéreas y. la: permanencia de nuestras tripulaciones en algunos 
países de la Alianza. Atlántica, como en Bélgica, Canadá (len su Base Aérea en la R.F. de Alemania), Grecia, Italia, 
Países Bajos, ' Portugal, ¿Ha Fs ade: ¿Alemania y Reino . Unido.. Las. «visitas -a instalaciones de Mando, Control y 
Comunicaciones; de. Inteligencia, “Guerra Electrónica, Defensa Aérea; “Reconocimiento Aéreo, etc., han facilitado a 
nuestro personal: un ¡enriquecimiento profesional y un Conocimiento de, la realidad 00, las Fuerzas Aéreas de los países 

e Eo E a pe E 

De igual tia. la. asistencia. a las múltiples reuniones de abajo y co nforenbiasi de la Alianza, nos ha proporcionado 

Una endo sobre” las "normas Y. procedimientos internacionales de discusión y estudio sobre temas de interés 





participación en cursos. de temáticas muy. diversas y en otras actividades. de la Ali lanza. tan interesantes como las citadas 
anteriormente, son experiencias positivas de valor: incalculable. O : ; 
a Todas estas series de actividades están creando la base más: eo para una posible cooperación e integración del 
o ES - Ejército. «del. Aire con las Fuerzas Aéreas de la Alianza, no. sólo referida. a.la coproducción de material bélico, sino 
al : también. a; todo, el. área de la defensa, como la cooperación. “Togística,. la “unificación de las doctrinas tácticas, la 
raid eS procedimientos operativos y: senos la. ¿coordinación e interoperabilidad de los sistemas de 






EN o pala o de ta Alianza Atlántica. Este. «conocimiento Scipreco es uno de los mejores frutos y que más se 
«forma: a e a largo plazo; pues: esta. siembra de. cora humanas es la que mejor favorece la amistad 
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La Unión Soviética presentó por primera vez en Occidente a su avión de transporte Militar Antonov 
An-124. Es el avión más grande del mundo. Tiene 73,3 metros de longitud y 62 metros de envergadura. 
| Los rusos le llaman “Ruslan”, la OTAN “Cóndor” y algunas revistas aeronáuticas lo denominan 
“Galaxki”. Cómparese con el tamaño de las personas que están bajo el letrero de AEROFLOT. 
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El gigantismo soviético. El avión [ix A di. ¿E NIT, 


* 


mayor del mundo tras el helicóptero 
más grande del mundo. A, «AECA : 

Este último es ya viejo conocido EA Citi > IA ALO 
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--  El-F-16 de General Dynamics es 
uno de los aviones que más versio- 
nes ha tenido y va a tener; en 

- evolución constante, cada vez con 
* más capacidades. En Le Bourget-85 

“voló el F-16C. Pero ya se habla del 

2 FIG | 
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Lockheed presentó su avión: 
AEWC: (Airborne Early Warning-and: 
Control). Es un P-3 Orión con un 
radar APS-125. Este avión de Lock 
heed es más barato que el E'3 de 
Boeing: y tiene: más alcance que el 
E-2C de Grumman. 



































- 
ADA e el 


AD rm et 


Mientras se llega —o no— a un 
¡acuerdo sobre el futuro avión de 
| caza europeo (ACE), Dassault sigue 
+. adelante con su proyecto ACX, que 
- ahora ha sido rebautizado ““Rafale”, 


- avión experimental que volará en 


| mayo de 1986, 
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En el chalet de Grumman obser- 
van la exhibición aérea, juhto a una 
maqueta del X-29, avión que desa- 
rrollan Junto con la NASA y la 


DARPA. 


En el pabellón de la URSS podía-.|- 
verse esta impresionante “Propfan”” 
soviética de 16 palas, de 4,2 metros 
de diámetro y un peso de 800 kg. 
El motor tendrá más de 10.000 
Hp y el avión propulsado por estos 
motores tendrá una velocidad de 
crucero de Mach 0,7 a Mach 0,8. 


Voló por primera vez en Le Bourget el italo-brasileño AMX. 
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M-88 de SNECMA es el motor 
Francia quisiera que propulsara E 
















:el' centro del recinto estaba instalado, junto al “Patriot”, el 
“SPARROW-HAW””, de Raytheon, que combina los misiles 














-El motor ruso Lotarev D-18T pa 









Hay quien estima que la relación es 
de6al. | 
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Hizo su presentación en vuelo el 
MYSTERE-FALCON 900 de Marcel 

. Dassault. Trirreactor para viajes de 
negocios. Tendrá un serio contrin - 
cante en el Gulfstream Aerospace * 
G-1VY que volará a finales de este * 


año. ; 





Después de la gran lucha de AIR- 
BUS INDUSTRIES por entrar en el 
mercado norteamericano, durante el 
Salón de París firmó al fin un cor- 
trato con la Pan American para la 
compra de 12 aviones A310-300 y go 
16 A-320, por un importe de 1.000 did O 
millones de dólares. y | 
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CASA presentó el CN-235 “In 


fanta Elena”, cuya buena exhibición 
en vuelo fue muy comentada | 
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. ] nuevo E RELOJ ESPACIAL CON. 


“| UNA PRECISION DE UN SEGUN- 


















E no | 








N po de los cuya precisión es 
superior: a un lali en 30 millo- 
es: de. años. | 








-mejante.a una nevera de 25 kg, 
Proyectado para su utilización: en 


ES : cualquiera de 











a lecho marino. | 


- | hecho, en consecuencia,. 
las. duras" condicione 








en el espacio; use entregará 


mada. de los: EE. UU: según. todas las. 
as en la Primavera de 1986. ' 







DO EN 30 MILLONES DE AÑOS.-| 
los laboratorios de investigación: | 
de la. :H6ghés: Aircraft Alai en. . 


Se En virtud de un contrato qe tres || 
años. de duración con el Laboratorio | k 
de. Investigaciones de la Armada de. Mo 
os | EE.UU.; la División de Tecnolo-: E 

gía del Hughes Space and Comuni: 
cations Group ha. modificado: el di | 
“seño. del reloj” atómico HRL: de: -má-: Ñ 
“ser de. hidrógeno para. su “empleo en” E 
l's:espacio. - “Durante. su. _perfeccio-- 
A se ha reducido en tamaño. ; 
Y peso, que si antes era como. un: |: 
frigorífico de 500 kg. ahora es: a] 


“sistemas de navegación basados en: | 
satélites, el nuevo reloj permitirá a | 70 
sus usuarios determinar sus Posició» O AS qe 
“nes con mucha mayor precisión. que 
E las. técnicas. en. «USO. 
2 para, por ejemplo, el aterrizaje: de 
+ Jun avión en un portaaviones con” 
' | .tiempo brumoso:o el posicionamien--. 
| to: de plataformas: petrolíferas mari-- 
mas sobre las cabezasde pozos. del - 


sm estos relojes, 
error. resultantes. pueden ser. relativa-- 
Por ejemplo, una] 
reloj de. sólo. úna 
“ milmillonésima - de. segundo puede. 
ser motivo de errores de posición. de- 
varios metros. El Propósito del: sPG 
| es que el error. total” no. exceda. de. 
| 4,6 m, a 
MibmEO. Global a 


> nene en 18. 6 l a A AG O q 


: mente. grandes. . 
inexactitud del- 





Inspección: de -un “prototipo del reloj atómico de máser de hidrógeno, creado eo los 
Rd Laboratorios de IP UgacIÓn de Hughes. 


- hidrógeno. Los: otros dos son: los de 
calda, de. gas. de. vapor de cesio y: de 
-rubidio,. cuya: precisión: de un segun- 
do. en 
“mente, "noes. suficientemente. buena 
para Irwin' Baker. 
grama de. Máser de ral de 
| Hughes. | Sl 
El Primer. reloj “atómico de máser e 
lo ds hidrógeno, - «preparado. «para “ser 
| llevado..a bordo- de una: astronave «y. 
para | esistir.. 
ES “impuestas. por. 
| el lanzamiento y su: funcionamiento. e 


375. 000. años, aproximada- 


“Director del Pro- 


lo que. el 





4 DEPORTE EN LA ESTACION OR- 
-BITAL SALIUT. La base de los 
ejercicios. físicos. en. la Saliut son 
de + | omtronamiios. envel' veloergómetro y 
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les. 


| ness Ñ 
| contribuir e en no más. de: 1 8. me 


y en el simulador de pedestrismo. 
Durante los vuelos prolongados los 


cosmonautas corren cada día aproxi- 
madamente cinco kilómetros en el 


- simulador y pedalean unos diez km, 


en la bicicleta espacial. Se sujetan al 


“aparato con gomas para no flotar en 
la ingravidez, y corren' hasta sudar, 


-Por poco que. adelanten o: Fetra: | por cierto, en esas condiciones de 


los. márgenes. de | 


imponderabilidad las gotas de sudor 
no. caen, sino que parecen envolver- 


También se utiliza un traje espa- 


«cial que. dificulta los movimientos 
de brazos, piernas y torso. El traje 
. de- vacío. Chibis crea presión nega- 
.tiva en la mitad inferior del cuerpo, 
la sangre se traslada a las piernas 


como en las condiciones normales 


| terrestres, y se mantienen el tono 
muscular de las extremidades. 


En el “estadio cósmico” falta 
emoción y competitividad, puede re- 


sultar bastante aburrido. Pero los | 
.cosmonautas inventan nuevos ejerci- )- 


cios para variar .la monotonía del 
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pedaleo o la carrera diaria en la 
cinta. Kovalionok e Ivanchenkov, 
que estuvieron 140 días en órbita, 
idearon una especie de pesa, Liajov 
y Riumin (175 días) inventaron nu- 
merosos ejercicios para la espalda y 
abdomen, otros pedalean en el velo- 
ergómetro con las manos; todo esto 
sirve para perfeccionar el programa 
de ejercicios de las tripulaciones si- 
guientes, y para crear nuevos imple- 
mentos más completos. 

El sistema de entrenamiento a 
bordo debe basarse en la compren- 
sión cada vez más profunda de las 
reacciones fisiológicas del hombre el 
vuelo cósmico, considerando además 
las características de cada cosmo- 
nauta. | 

Los ejercicios físicos en las naves 
espaciales tienen también importan- 
cia psicológica. Cuando una persona 
se siente cansada o melancólica en 
una nave, el ejercicio en el veloergó- 
metro o en el simulador produce un 
efecto muy positivo. 





ATLAS DEL HEMISFERIO BO- 
REAL DE VENUS. Los mapas ela- 
borados mediante los levantamientos 
de radiolocalización de la superficie 
venusiana por las estaciones auto- 
máticas soviéticas “Venus-15” y 
“Venus-16” integraran un atlas com- 
pleto del hemisferio boreal de nues- 
tro planeta vecino. Estos dos cartó- 
grafos automáticos, que funcionaron 
ininterrumpidamente desde noviem- 
bre de 1983 hasta julio de 1984, 
hicieron el levantamiento a través de 
la densa capa de nubes, del hemisfe- 
rio norte de Venus, del polo a 30 
grado de amplitud, y obtuvieron y 
remitieron a la Tierra las imágenes y 
los perfiles de las cotas en una 
superficie que totaliza 120 millones 
de kilómetros cuadrados. Ahora, es- 


tos levantamientos, que por su cali- | 
dad son similares a las fotos aéreas ' 


de la Tierra, se representan en el 
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cuadriculado cartográfico. 

¿Cómo es Venus en estos ma 
pas? En la zona polar, de la que no 
se sabía absolutamente nada hasta 
ahora, se extiende Lin vasto valle de 
varios miles de kilómetros, en el que 
se descubrieron, al igual que en 
otros lugares, los pliegues anulares. 
El valle esta rodeado de zonas mon- 
tañosas. En un mapa se encuentra 
señalado el grupo de los montes 
Maxwell, que serían los Himalayas 
venusianos, con un pico que alcanza 
la altura de once mil quinientos 
metros sobre el radio medio del 
planeta A 200 kilómetros de aquél 
se encuentra el cráter circular de 95 
kilómetros de diámetro y de uno y 
medio de profundidad, dentro del 
cual, según averiguaciones de los 
científicos, hay otro cráter de bb 
kilómetros de diametro, cuyo fondo 
está a un kilómetro más de profun- 
didad. En el mapa están represen- 
tados los grupos de conos de los 
volcanes venusianos. 

Los mapas de la superficie de 
Venus no son el único resultado del 
trabajo efectuado por las dos esta- 


ciones automáticas. El atlas incluirá 
también otros mapas de distinto 
tipo: el fotoplano, el fotomapa con 
el cuadriculado y con las cotas, el 
mapa hipsométrico, así como el 
mapa térmico. 





INGENIERIA DE LA ESTACION 
ESPACIAL DE LA NASA. ingenie- 
ros y técnicos de la compañía Lock- 
heed Missiles € Space Co. han pre- 
sentado. una oferta a la NASA para 
la realización de una de las unidades 
de trabajo de las estaciones espacia- 
les, y esperan que la decisión sobre 
el contrato se comunique en abril. 
Mientras tanto, empleados de la fac- 
toría de Sunnyvale (California) con- 
tinúan trabajando con esta maqueta 
técnica a tamaño natural para perfi- 
lar ideas sobre la forma en que una 
posible estación espacial: podría ser 
diseñada y ensamblada en órbita 
para proporcionar, a un número de 
hasta: ocho astronautas, el entorno 
más confortable posible. Utilizando 
la maqueta pueden efectuarse hasta 
54 combinaciones distintas de mó- 
dulos de la estación de trabajo, in- 
cluida la orientación vertical y ho- 
rizontal, ya que en el espacio no 
existe- la posición de arriba o abajo, 
según .explicó Tom Fisher, que su- 
pervisó la construcción de la maque- 
ta. 
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Used con el. nuevo. ) EAV- 88 an- 
|. tes.-de- ta. entrega de las primeras 
-| Unidades. - -Comprende una verdadera 
«| cabina .de pilotaje del EAV-8B, con. 
| los mismos instrumentos y pantallas 0 
de presentación. funcionándo en po- | 
a ¿sición y de forma idénticas a los del 
OS avión : real. ¿Un sistema de generación. 
«de-' imágenes. “por ordenador ofrece 
vistas. de «despegue y aterrizaje en 
| - portaaviones,. "maniobras a baja altu-- 
ras y ¡combate aéreo. Los pilotos. 





: - reciben. tanta: información como en” yo 
iaa real. Asimismo ¿$e simulan los is 


[| HELICOPTEROS PARA LAS | 















| FUERZAS DE SEGURIDAD. Den- 
tro. del marco del Acuerdo de Re- 
presentación de ventas, ultimado re- 
- “cientemente entre. CASA y MBB, se 
“| han firmado los contratos corres- 
| pondientes a la venta de 2 helicóp- 
|. teros MBB BO 105, con destino a la 
de Dirección General: de Policía y otro 
| aparato MBB BK 117, con destino a 
e Dirección General de la Guardia 
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Refiriéndonos a la Instrucción, 
hoy más que nunca la Aviación de 
Combate necesita de unos métodos 
normalizados de Instrucción y de 
unas tripulaciones de alta califica- 
ción profesional que constituyan el 
embrión de la misma. Es claro que 
de nada serviría un sofisticado mate- 
rial aéreo por muy avanzado que 
fuese, si no estuviera manejado por 
hombres capaces de ver más allá de 
su simple utilización, adaptándolo a 
las necesidades concretas de empleo 
de sus Fuerzas Aéreas, y con capaci- 
dad didáctica para transmitir su ex- 
periencia a las nuevas generaciones 
de pilotos de combate. 

En cuanto a la capacidad de 
Investigación Táctica se refiere, nos 
atreveremos a decir que constituye 
el fundamento de la filosofía de em- 
pleo del Arma Aérea. Un Ejército 
del Aire sobrevivirá, y lo que es más 
importante, alcanzará la victoria, en 
función, entre otras razones, de su 
capacidad de investigación táctica: 
ya que las tácticas de combate y ti- 
ro se desarrollan fundamentalmente 
a través de la práctica y las teorías 
rutinarias y excesivamente asentadas 
en este sentido constituyen --como 
ejemplos en conflictos recientes lo 
han demostrado— una garantía del 
fracaso. 


LA EXPERIENCIA DE OTRAS 
NACIONES 


No es nuestro propósito, dada la 
reducida extensión de este artículo, 
enumerar de una manera exhaustiva 
las soluciones que otras naciones 
han dado al importante reto esbo- 
zado en las anteriores líneas. Nos 
fijaremos, por tanto, muy brevemen- 
te en las experiencias que en este 
sentido realizan los EE.UU. y Fran- 
cia —países de los que España recibe 
actualmente el material de combate 
de su Ejército del Aire— dejando 
por su interés un último apartado al 
tratamiento dado a este problema 
por las Fuerzas Aéreas de la OTAN. 


ESTADOS UNIDOS. USAF 


La Base Aérea de Nellis es en la 
actualidad la sede del Centro de 
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EJERCICIOS 
RED FLAG 
S.A. 
ESTUDIOS Y 
ANALISIS 
] 
1 
Armas de Cazas Tácticos de la 


USAF (TFWC) y de la Escuela 
Avanzada de Armas de Caza 
(AFWS) estacionando la 57 TFW 
(Ala de Entrenamiento de Caza) y 
el Estado Mayor de los Ejercicios 
“Red Flag”. Situada al mismo nivel 
de las Secciones de Estudios y Aná- 
lisis (SA) y Pruebas Operativas y 
Evaluación (TE) (Gráfico n.. 1)- 
dependen de ella los Escuadrones 64 
y 65 con material F.5E, que reali- 
zan el Curso de Instructor de Armas 
Enemigas (EWIC), —el conocido 
““Agresores”—; el Escuadrón 414 
que efectúa el curso de Instructor 
de Armas de Combate (AWIC), en 
material F-4 y F-16, así como el 
Escuadrón 433 y el 66 con aviones 


F.15 y A-10, respectivamente; reser- 
vándose el Escuadrón 422 a las 
pruebas técnicas del armamento re- 
ciente. 

Es de destacar en Nellis y en su 
57 TFW el fuerte contenido de in- 
vestigación de las tácticas de com- 
bate de sus diferentes Escuadrones, 
así como la creación de sucesivas 
promociones de pilotos instructores 
que impartirán sus conocimientos al 
regreso a sus unidades de origen. * 

Especial importancia tiene la 
celebración periódica de los Ejerci- 
cios “RED Flag” efectuados en un 
ambiente de gran realismo, en los 
que intervienen los Escuadrones de 
Agresores y los de Bases próximas 
en misiones Aire-Aire y Aire-Super- 
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Gráfico 2 


ficie en diferentes polígonos tácticos 
(Gráfico n.” 2)- y utilizando so- 
fisticados sistemas de control y eva- 
luación como el ACMI —(Represen- 
tación de Maniobras de Combate 
Aéreo)- que por su interés quizás 
merezca su tratamiento en un ar- 
tículo próximo de la Revista. 

El Centro de Armas de Caza tác- 
ticos de la USAF publica, además, 
la revista “FIGHTER WEAPONS” 
en la que colaboran los componen- 
tes de las diferentes Alas del Mando 
Táctico así como los TAB (Boleti- 
nes de Análisis tácticos) que tratan 
temas de Doctrina Táctica de Apli- 
cación siendo a la vez, y por último, 
el Centro de Análisis del “Programa 
Anual de Desarrollo de Tácticas”. 


FRANCIA, ARMEE DE LAIR 


En Francia, el Servicio de Ins- 
trucción y Estudios de Tiro (SIET) 
concentra la capacidad de Análisis 
de tácticas y técnicas de tiro del 
Ejército del Aire Francés, constitu- 
yéndose en asesor del Estado Mayor 
del Aire del vecino país en estos 


temas. Situado en la Base Aérea de 
Cazaux —relacionada con el tiro aé- 
reo desde el año 1915— programa 
los cursos anuales de Entrenamiento 
y Tiro Aéreos, dedicado a los pilo- 
tos antes de ser destinados a las 


unidades y los cursos de Oficial de: 


Tiro, que capacita a los mismos para 
hacerse cargo de las secciones de 
tiro dentro de las Unidades de Com- 
bate. 

El primero se desarrolla sobre 
material Alphajet en los Polígonos 
de Tiro anexos a la Base y el segun- 
do trata de las teorías de tácticas de 
vulnerabilidad y tiro y del estudio 
de las diferentes municiones en ser- 
vicio y en curso de desarrollo. 

Por otra parte, los Congresos de 
la Aviación de Caza y Reconoci- 
miento celebrados a instancias del 
SIET, estimulan el intercambio de 
conocimientos entre las tripulacio- 
nes y por medio de los llamados 
Seminarios Tácticos, desarrollan una 
interesante labor de investigación y 
normalización. 

El SIET publica, asimismo, la re- 

vista “SIT” de características 

similares a la ya nombrada 
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“FIGHTER WEAPONS” de la 


USAF. 


CONSIDERACIONES Y RASGOS 
COMUNES 


Analizando conjuntamente las 
experiencias de la USAF y la AR- 
MEE DE L“AIR, pueden deducirse, 
a modo de resumen, los siguientes 
aspectos. 

— El primero de ellos lo consti- 
tuye la centralización de las acti- 
vidades en un solo organismo. Tanto 
el Servicio de Instrucción y Estudios 
de Tiro (SIET) francés como el Cen- 
tro de Armas de Cazas Tácticos 
TFWC de la USAF realizan activida- 
des de Instrucción e Investigación 
que cubren la totalidad del ámbito. 
de las Unidades de sus Fuerzas Aé- 
reas respectivas, | 


— El segundo de los mismos, es 
la estrecha relación existente entre 
dichos centros y las secciones de 
Doctrina y Evaluación de los respec- 
tivos Estados Mayores. 

— El tercero, la conexión entre 
las tácticas de combate y tiro y la 
experimentación del armamento re- 
ciente realizado este último en un 
adecuado polígono táctico anejo al 
centro, 

— El cuarto, la doble función de 
Instrucción Avanzada con la crea- 
ción de oficiales instructores de Tiro 
que serán destinados a unidades 
operativas estableciéndose un fliijo 
continuo de experiencia Unidades- 
-Centro y viceversa. 

— Por último, la capacidad de 
gestión de los Centros como promo- 
tores de Seminarios de Investigación 
táctica y publicaciones diversas refe- 
rentes al tema. 


EL PROBLEMA EN EL AMBITO 
DE LA OTAN 


La complejidad lógica de integra- 
ción de material aéreo, armamento 
y tripulaciones de los diferentes paí- 
ses de' la OTAN cuenta desde el año 
1976 con la destacada ayuda del 
Tactical Leadership Programme 
(TLP) que refuerza considerable- 


767 


mente el potencial de combate de 
las Fuerzas Aéreas Aliadas de Cen- 
tro Europa. 


El contenido típico del programa 
(que reune a 36 tripulaciones selec- 
cionadas del Reino Unido, EE.UU., 
Alemania Occidental, Bélgica, Ca- 
nadá y Holanda) consta de una fase 
teórica con seminarios específicos 
sobre temas tácticos y una fase de 
vuelos, con diferentes salidas de De- 
fensa Aérea, Apoyo Aéreo,:Interdic- 
ción, Ofensivas Aire-Aire y misiones 
combinadas, todas planeadas y diri- 
gidas por los propios participantes. 





“Forum Táctico” en donde inter- 
cambiar ideas y conceptos, formular 
nuevas tácticas y ser capaces de diri- 
gir una fuerza aérea de combate 
combinada. 


EL PROBLEMA Y EL EJERCITO 
DEL AIRE DE LOS AÑOS 90 


El decidido esfuerzo de nuestro 
Ejército del Aire en la creación de 
una estructura orgánica adecuada 
Programa ORGEA- en la eficaz 
gestión de los recursos -—Programa 
SIGMA- y en la elección de un 


F-18, Sistema de armas capaz de potenciar nuestras Fuerzas Aéreas. 


El Tactical Leadership Program- 
me no sólo pretende ser una Escuela 
Avanzada para los pilotos de la 
OTAN y un centro de estandariza- 
ción de tácticas y técnicas de Com- 
bate sino, según su directiva de fun- 
dación: “Promocionar la inter-ope- 
ratividad y mejorar la capacidad de 
las tripulaciones, situándolas en se- 
minarios de estudios conjuntos di- 
rectamente relacionados con las si- 
tuaciones reales de combate”. Los 
participantes según esto tienen por 
tanto, la oportunidad de tener un 
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sistema de armas capaz de potenciar 
ofensivamente y defensivamente a 
nuestra Fuerza Aérea —Programa 
FACA-—, hace necesario plantearse 
la necesidad de establecer un progra- 
ma esencialmente operativo en el 
que el material de combate y el 
personal a su cargo sean evaluados y 
dispuestos para su óptimo rendi- 
miento dentro del ámbito de nues- 
tras Fuerzas Armadas y en el de la 
OTAN, organización a la que nues- 
tro país pertenece desde el año 
1982. 


Todo ello necesita una solución 
particular exenta de carácter mimé- 
tico con respecto a las demás Fuer- 
zas Aéreas expresadas anteriormen- 
te, aunque basándose en las expe- 
riencias acumuladas por las mismas 
y adaptada a la particular estructura 
de nuestro Ejército del Aire. 


La posible creación en el futuro 
del Centro de Investigación de Tác- 
ticas y Tiro del Ejército del Aire, 
cuya definición y fines desborda los 
límites de este trabajo, podía ser 
una de las soluciones. Este centro 
de carácter científico y táctico desa- 
rrollando sus funciones en cuatro 
áreas principales: —Instrucción, Nor- 
malización y Evaluación; Tiro y 
Vulnerabilidad Física; Reconoci- 
miento y Guerra Electrónica: y Pu- 
blicaciones, y estrechamente unido a 
uno de los mandos operativos del 
Ejército del Aire como el MACOM, 
unificaría el desarrollo de la Doctri- 
na de Aplicación de nuestras Unida- 
des y potenciaría sensiblemente la 
capacidad de combate de nuestro 
Ejército del Ajre. 


Las aceptables condiciones geo- 
gráfico meteorológicas de nuestra 
nación para la actividad aérea, su 
adecuada infraestructura de Bases y 
futura de polígonos de tiro; la exis- 
tencia, en España, de una Industria 
Electrónica y de Armamento Aéreo 
de considerable entidad; el próximo 
advenimiento del F-18 y su simulta- | 
neidad operativa con el material F-1 
y, sobre todo, la esperanzada ilusión 
y alta cualificación profesional nece- 
saria de las futuras generaciones de 
pilotos de combate, son razones de 
suficiente peso para que los “árbo- 
les” que la compleja gestión organi- 
zativa y logística que exige la im- 
plantación de los nuevos Sistemas 
de Armas en nuestro Ejército del 
Aire de cara a los años 90 no ocul- 
ten el “bosque” de la última y defi- 
nitiva exigencia de nuestra Fuerza 
Aérea: La de ser una Fuerza imagi- 
nativa, flexible y contundente dis- 
puesta a afrontar con éxito los re- 
querimientos cada vez más comple- 
jos de la Defensa Nacional. EW 
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EL CONTROL ACTIVO 


Una nueva era de la Aviación 


ALEJANDRO YANIZ VELASCO, Comandante Ingeniero Aeronáutico 


INTRODUCCION 


no de los motivos de orgu- 

llo de la humanidad en este 

siglo ha sido el progreso al- 
canzado por la aeronáutica, Durante 
los ochenta años que median desde 
diciembre de 1903 hasta nuestros 
días, hemos pasado de lograr el pri- 
mer vuelo propulsado, a transportar 
pasajeros a velocidades supersónicas 
en líneas regulares. La aviación ha 
mantenido una dinámica de espec- 
taculares avances, que han afectado 
a cada uno de los cuatro aspectos 
—propulsivo, estructural, aerodiná- 
mico y de estabilidad y control—, 
que tradicionalmente configuran la 
problemática a resolver en el vuelo 
de los aparatos más pesados que el 
aire. 

El objetivo de estas líneas es pre- 
sentar muy sucintamente las pers- 
pectivas inmediatas en el terreno del 
control, ya que, a juicio de los ex- 
pertos, (1), (2), (3), constituye el 
que en un plazo más breve puede 
aportar variaciones cualitativas res- 
pecto al modo en que: actualmente 
entendemos el vuelo. 


¿QUE ES EL CONTROL ACTIVO? 


Las presentes tendencias en el 
campo del control de aeronaves in- 
tentan “emular el proceso de adap- 
tación biológica, el natural desarro- 
llo evolutivo del crecimiento propul- 
sivo y estructural, o crecimiento 
muscular y vertebral, hacia un siste- 
ma sensorial y los albores de un sis- 
tema nervioso o cerebro”. Dicho 
más sencillamente: lo que se preten- 
de es imitar el proceso que rige el 


movimiento de los seres vivos. Para 
ello es preciso disponer de: 1) un 
sistema sensorial compuesto por ór- 
ganos captadores de información; 
2) un sistema nervioso con un nú- 
cleo central o “cerebro”, capaz de 
transmitir la información recogida 
por los sensores, procesarla, y hacer 
llegar a los actuadores los comandos 
oportunos; 3) un sistema muscular 
encargado de hacer realidad estos 
comandos, transformándolos en las 
fuerzas y momentos capaces de pro- 
ducir la respuesta deseada, 


Se desprende de lo anterior la ne- 
cesidad de que el “cerebro” tenga 
incorporado un modelo matemático 
del avión, de sus sistemas, y de los 
criterios de actuación seleccionados, 
para, a partir de las señales proce- 
dentes de los sensores, calcular la 
realimentación adecuada a cada ca- 
SO. 

La materialización de cada uno 
de los componentes teóricos comen- 
tados, se lograría utilizando todos, o 
alguno, de los elementos que a con- 
tinuación se indican: 

— Organos captadores "de infor- 
mación: acelerómetros, medidores 
de velocidad angular, instrumentos 
de vuelo e indicadores de la planta 
propulsora, extensímetros, girós- 
copos e indicadores de posición de 
las superficies de control. 

— Sistema nervioso: transducto»= 
res a señales eléctricas de los datos 
recogidos por los sensores, circuitos 
transmisores —buses— de las señales, 
y uno; o mejor varios, ordenadores 
de a bordo. 

— Sistema muscular: servomeca- 
nismos actuadores de las superficies 
de control y las propias superficies, 
que pueden ser las primitivas de la 
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aeronave u otros especificamente di- 
señadas e instaladas para estos fines. 


APLICACIONES 


Desde un punto de vista concep- 
tual, esta técnica permite: 

a) lograr la estabilidad y/o el 
control, | 

b) alterar la distribución de car- 
gas y esfuerzos. 

Los aspectos concretos conteni- 
dos en a) son: incremento artificial 
de la estabilidad, transformación 
adecuada de las acciones del piloto 
en movimientos de la aeronave, pilo- 
tos automáticos, geometría variable, 
mando por cable, reaprovisionamien- 
to en vuelo y rechazo de las pertur- 
baciones exteriores. Para el b): eli- 
minación de vibraciones estructu- 
rales, mejora de las cualidades del 
vuelo, aumento de la vida a salvo de 
fatiga, reducción de las cargas en 
maniobra y ante ráfagas, redistribu- 
ción de las cargas actuantes en vutlo 
y eliminación del flameo, 


INFLUENCIA EN EL DISEÑO DE 
AERONAVES 


El diseño clásico de una aeronave 
imponía el que ésta fuera capaz de 
soportar —con los factores de seguri- 
dad fijados en las Normas—, los es- 
fuerzos correspondientes al estado 
de cargas que se estimaba más crí- 
tico. De esta forma toda la estruc- 
tura estaba sobredimensionada du- 
rante su dominio de vuelo habitual, 
en base a soportar unas condiciones 
que raramente se producían. El con- 
trol activo, al posibilitar un incre- 
mento artificial de la estabilidad, 
permite satisfacer los requerimientos 
exigidos para ésta en diseño, pero 
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sin obligar a que su cumplimiento 
sea inherente a la aeronave. Se con- 
sigue así una reducción del peso es- 
tructural, debido a la menor resis- 
tencia intrínseca necesaria. - 

La reducción de cargas en manio- 
bra y ante ráfagas elimina vibracio- 
nes estructurales, con lo que se 
aumenta la vida a salvo de fatiga a 
la vez que se mejoran las cualidades 
de vuelo al disminuir los movimien- 
tos sufridos por la aeronave., 

La redistribución de las cargas 
actuantes en vuelo sobre el ala, re- 
duce las solicitaciones en los extre- 
mos de aquélla, concentrándolas so- 
bre la parte central. La consiguiente 
disminución de los momentos flec- 
tores, hace posible una estructura 
alar más ligera y un ahorro de mate- 
riales. 

Las repercusiones derivadas del 
retraso en la aparición del flameo se 
comentaron en un artículo ante- 
rior (4). 

Naturalmente que los beneficios 
estructurales alcanzados lo son a 
costa de una mayor complejidad de 
los sistemas de control, tanto desde 
el punto de vista de diseño como 
del constructivo y de actuación. 
Este aspecto no debe nunca olvidar- 
se ya que todo triunfo de la técnica 
conlleva un sacrificio asociado y la 
aparición de nuevas dificultades 


(5), (6). 
TIPOS DE CONTROL ACTIVO 


Atendiendo únicamente al aspec- 
to operativo, estos sistemas de con- 
trol se clasifican en: 

— No adaptivos, destinados a 
controlar y mejorar la actuación de 
una O varias configuraciones prede- 
terminadas, empleando leyes de con- 
trol con parámetros fijos para condi- 
ciones de vuelo especificadas. 

— Adaptivos, cuando el diseño se 
hace sin disponer de toda la infor- 
mación necesaria sobre las configu- 
raciones a controlar. El sistema debe 
examinar y procesar los datos obte- 
nidos a través de los sensores, eva- 
luar el comportamiento dinámico de 
la aeronave y generar inmediatamen- 
te las acciones correctoras. 

El primer grupo es ampliamen- 
te utilizado en aviones de transporte 
como los Lockheed L-1011, Boeing 
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747 y Airbus A-300. El ahorro en 
peso estructural que deriva del em- 
pleo en ellos de métodos activos, 
revierte en un aumento significativo 
de la carga de pago. Los primeros 
ensayos de este tipo en aviones pe- 
sados se realizaron sobre aviones mi- 
litares: Boeing B-52, Lockheed C-5A 
y Rockwell XB70, Actualmente se 
experimenta en los Rockwell B-1 
(Un fallo del sistema activo emplea- 
do para mejorar sus cualidades de 
vuelo a baja altitud, podría ser una 
de las causas motivadoras del acci- 
dente sufrido por uno de los cuatro 
prototipos B-l en septiembre de 
1984). 

El segundo grupo de sistemas son 
especialmente apropiados para con- 
trolar las inestabilidades aeroelásti- 
cas derivadas del transporte y em- 
pleo de cargas externas en aviones 
de combate. Aunque no es ésta su 
Única aplicación aeronáutica (7), 
hoy día es una de las que más inte- 
rés ofrece desde el punto de vista mili- 
tar, habiéndose conseguido sintetizar 
un control de este tipo entre las 
compañías Northrop y Honeywell. 
Durante uno de los ensayos, un mo- 
delo de misil Sidewinder se soltó del 
extremo del ala del modelo, trans- 
formando bruscamente las condicio- 
nes desde vuelo estable a flameo 
violento. El control adaptivo  re- 
conoció rápidamente la inestabilidad 
y conectó el sistema de realimenta- 
ción para estabilizar el vuelo, en un 
margen de fracciones de segundo. 

En mayor o menor grado, con- 
troles de ambos tipos han sido utili- 
zados en los cazas siguientes: Mc 
Donnell Douglas F-4F, F-15 y F-18, 
Northrop F-5 e YF-17 y General 
Dynamics F-16. 


PROBLEMATICA GLOBAL 


El aprovechamiento de las posibi- 
lidades de actuación de los sistemas 
activos, lleva a que en un mismo 
avión puedan coexistir dos tipos de 
controles: los de vuelo y los estruc- 
turales. Los primeros operan bajo la 
hipótesis de considerar el avión co- 
mo sólido rígido, mientras que en 
los segundos interesan las deforma- 
ciones, los movimientos, los “mo- 
dos” o formas de vibración que ex- 
perimenta aquél con respecto a su 


posición estática de equilibrio, bajo 
la acción de las fuerzas aerodiná- 
micas, elásticas y de inercia existen- 
tes en vuelo —y de los efectos tér- 
micos si queremos considerar todos 
los factores implicados—. Ambos ti- 
pos de control tendrán canales de 
transmisión distintos, bloques fun- 
cionales propios, pero, finalmente, 
pueden converger en el empleo de 
las mismas superficies de mando pa- 
ra alcanzar sus fines. Es por tanto 
fundamental que no se produzcan 
interferencias entre ellos. Afortuna- 
damente, sucede que las frecuencias 
implicadas en uno y otro proceso 
son distintas; para el primero oscilan 
entre O —condiciones estáticas O es- 
tacionarias— y 2 ciclos por segundo 
—máxima frecuencia a la que el pi- 
loto humano es capaz de respon- 
der— (8), para el segundo los valores 
típicos van desde 6 hasta varias de- 
cenas de ciclos por segundo. 

Lógicamente existen otros pro- 
blemas para la implementación de 
estos sistemas, entre ellos se mencio- 
narán: situación de los sensores, fre- 
cuencia con que deben realizarse las 
mediciones, velocidades de respuesta 
de los servomecanismos actuadores, 
márgenes operativos, diseño de su- 
perficies de mando especificas, com- 
patibilización de controles y posibi- 
lidades de empleo compartido. 

Respecto a los métodos de dise- 
ño y criterios de actuación diremos 
que es este un problema abierto, en 
fase de investigación teórica, al que 
los centros tecnológicos más avanza- 
dos dedican especial atención. Sin 
entrar en detalles citaremos úÚnica- 
mente las principales cuestiones in- 
volucradas: aerodinámica  estacio- 
naria y no estacionaria, dinámica es- 
tructural, técnicas analíticas de la 
teoría de control, criterios de opti- 
mización y modelización. El objeto 
será conseguir una descripción sufi- 
cientemente fiable del proceso, que 
sea a la vez razonablemente asequi- 
ble y prácticamente realizable. 


EVOLUCION Y SITUACION 
ACTUAL 


El primero y uno de los más am- 
biciosos programas de experimenta- 
ción de control activo desarrollado 
hasta la fecha, se inició a finales de 
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la década de los sesenta sobre avio- 
nes B-52, entre el Laboratorio de 
Dinámica del Vuelo de las FF.AA. 
de los EE.UU. y la Compañía 
Boeing. Se trabajó en los siguientes 
campos: flameo, cargas de manio- 
bra, incremento artificial de la esta= 
bilidad, fatiga y manejabilidad. Co- 
mo sensores se utilizaron aceleróme- 
tros y medidores de velocidad angu- 
lar. Algunas de las superficies de 
control empleadas pertenecían al 
avión original (timones de dirección 
y de profundidad), mientras que 
otras se diseñaron e instalaron espe- 
cificamente para los fines del pro- 
yecto (alerones exteriores, flapero- 
nes y canards horizontales y vertica- 
les). Los resultados demostraron la 
viabilidad del método y sentaron las 
bases para futuros ensayos. 

Ea Lockheed recurrió para el 
L-1011 a un sistema iterativo de se- 
lección de la combinación sensor- 
superficie de control, que fuera 
más eficiente en la supresión de per- 
turbaciones aeroelásticas o lograra 
una mejora más significativa de las 
actuaciones. Se utilizaron aceleró- 
metros como captadores de informa- 
ción y los alerones y el estabilizador 
horizontal como superficies actuado- 
ras, 

El NASA Langley Research Cen- 
ter y la Boeing investigaron un siste- 
ma de disminución y redistribución 
de cargas en maniobra para el 747, 
empleando los alerones exteriores 
como superficie de control, 


En el Rockwell XB-70 se utiliza- 
ron acelerómetros y dos superficies 
laterales de control en la parte infe- 
rior del fuselaje, situando el conjun- 
to bajo la cabina de la tripulación. 
De esta forma la información del 
sensor y la fuerza correctora se apli- 
caban en el mismo punto. 

La Northrop desarrolló en 1979 
un programa de ensayos en túnel 
sobre modelo y posteriormente me- 
canizó (1981-1982) un control 
adaptivo para el YF-17, destinado a 
suprimir el flameo producido por al- 
gunas configuraciones de cargas ex- 
ternas. En el sistema se elimina al 
piloto como elemento corrector da- 
do que la rapidez en la aparición y 
evolución del fenómeno es muy su- 
perior a los límites de respuesta hu- 
mana, 

Los flaperones del F-16 fueron 
empleados por la General Dynamics 
como elemento supresor del flameo 
producido por las cargas externas, 
tras realizar estudios en túnel segui- 
dos de un programa de experimenta- 
ción en vuelo (1978-1979). 

Mc Donnell Douglas (1982-1983) 
ha recurrido a un sistema de control 
activo, para reducir en el F-18, :una 
oscilación ligada a los fenómenos 
transónicos. Esta vibración fue de- 
tectada en dicho régimen cuando se 
volaba a baja altitud con cargas ex. 
teriores pesadas en los extremos del 
ala. Tras su análisis se modificó el 
sistema de control que gobernaba la 
actuación del servo del alerón, in- 


corporando la modificación al orde- 
nador de control de vuelo de los 
aviones en producción. 

En Europa los trabajos más im- 
portantes se han desarrollado en la 
República Federal de Alemania 
(MBB y Ministerio de Defensa), Rei- 
no Unido (RAE y British Aircraft) 
y Francia (ONERA), mientras que 
el Japón se está incorporando al es- 
tudio de estas técnicas. 

La investigación teórica es muy 
“activa”, destacando especialmente 
la Universidad de Stanford que des- 
de hace muchos años ha mantenido 
un continuado y fructífero esfuerzo 
en este campo, —los SUDAAR allí 
publicados resumen el estado del ar- 
te sobre el tema—. 


CONCLUSION 


Los cazas que en un futuro inme- 
diato van a dotar nuestros escuadro- 
nes de combate, estarán dotados de 
ciertos sistemas de control activo. 
Más adelante, su empleo se extende- 
rá notablemente hasta llegar a con- 
vertirse en algo usual, contribuyen- 
do a prolongar la vida en servicio y 
mejorar las posibilidades operativas 
de las aeronaves de la próxima gene- 
ración. Entretanto, parece conve- 
niente conocer su existencia y los 
fundamentos que rigen su actuación, 
de forma que el empleo posterior 
pueda ser afectivo y consciente a la 
vez. 
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[Agosto 1985 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 


En la edad Media las apariciones 
de estos astros excitaban la imagina- 
ción de los hombres ligandola a he- 
chos que, circunstancialmente, se 
producian por la misma época. En 
el año 837, por ejemplo, un astró- 
nomo al registrar la aparición del 
cometa Halley decia “durante la 
Pascua un objeto extraño apareció 
en el cielo y desde el mismo mo- 
mento en que lo vió el Emperador 
no tuvo un momento de paz”. En el 
año 1066 coincidió su aparición con 
la invasión de Inglaterra por Guiller- 
mo el Conquistador y a su maléfica 
influencia se atribuyó, tanto la inva- 
sión como la muerte, del rey Ha- 
roldo Il de Inglaterra. En 1301 el 
pintor italiano Gitto di Bordone 
pintó el cometa en su célebre fresco 
“La adoración de los Magos” que 
está en la capilla de la Arena en 
Padua. 

Después, el conocimiento de los 
hechos ha desmifiticado estas apari- 
ciones y durante su última visita, en 
1910, se han hecho fotografías (fig. 
1) y estudios espectroscópicos que 
permitieron averiguar que el núcleo 
tiene un diámetro de unos 5 kms., 
la cola producida por la acción del 
Sol, está formada por gases y en el 
perihelio viaja a una velocidad muy 
alta, de 75 km/seg. Pero el cono- 
cimiento de los cometas, que es 
muy importante, es todavía incom- 
pleto; en la próxima aparición del 
cometa Halley, durante el año 1985 
(en su acercamiento al perihelio) el 
hombre por primera vez acudirá a 
recibirlo lanzando cinco sondas que 
permitirán obtener información mu- 
cho más completa y correcta. 


CONOCIMIENTO ACTUAL DE 


LOS COMETAS 


El número de cometas es muy 
elevado. Se estima que existen alre- 
dedor de 10** en una extensa nube 
que rodea al Sol y que tiene un 
diámetro de 5.000 AU (1 AU dis- 
tancia de la Tierra al Sol), lo que 
significa que está aproximadamente 
a la cuarta parte de la distancia 
entre el Sol y la estrella más cerca- 
na. Esta nube, llamada “nube de 
Dort””, en honor del astrónomo ho- 
landés que la descubrió, gira alrede- 
dor del Sol con un periodo próximo 


774 


al millón de años y se formó hace 
4.5 mil millones de años al mismo 
tiempo que el Sol y los planetas o 
más probablemente de una nube in- 
terestelar. Durante ese tiempo se 
calcula que en más de mil ocasiones, 
estrellas han atravesado la nube pro- 
duciendo perturbaciones en los co- 
metas más próximos a los que ex- 
pulsan de la misma para lanzarlos 
fuera del sistema solar o lanzarlos al 


interior del mismo (teorías Némesis 
de la estrella débil y del planeta X). 
Estos últimos, a su vez, por la ac- 
ción de los grandes planetas, espe- 
cialmente Júpiter, son retenidos en 
el sistema solar convirtiéndose en 
cometas periódicos con órbitas elip- 
ticas muy excéntricas o son lanzados 
fuera del mismo al hacer que su 
órbita sea una parábola o hipérbola 
con el Sol como foco. 





Figura 1 
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CARACTERISTICAS Y PARAMETROS ESTIMADOS PEE 
COMETA HALLEY a 


Características observadas 


— Paso por perihelio 
— último: 20 abril 1910. 
— próximo: 9 febrero 1986. 


$ Primera aparición regi istrada: 240'4.C. 


E — - Número de apariciones registrad as: 2 


¿A oslisa al Sol: 


0,59 AU' 
35 AU 

a Inclinación de la órbita: 

..., respecto a la eclíptica 162? 


e en -perihelio: 
- — en afelio: 





Palimedos estimados . 

— Núcleo: 

. — densidad —... ....1 g/cm. 

om AbedoO- o... +... 2... 0,1 5 

o temperatura en 
su superficie : o... 
a rotación 


6 km. 
3 


1.850 k, 
42 h. 


A 0,9 AU Euicio 


1x107 g/s 
— producción de polvo. 5x10% g/s. 


— producción de gas ... 


— longitud de.cola'... 4.10%km. 


Cuadro núm. 1 


A diferencia de los planetas que, 
prácticamente, tienen órbitas co- 
planares los cometas tienen en la 
nube una distribución esférica de 
órbitas. Esta distribución, según al- 
gunas teorías cosmogónicas, tiene la 
simetría de la nube original de la 
galaxia por lo que algunos investiga- 
dores piensan que los cometas han 
precedido a la formación de los 
planetas y por ello el conocimiento 
exacto de la composición de sus 
núcleos sería de gran importancia 
para determinar la formación de 
aquellos. Como decía, recientemente 
el profesor J. Oró en una conferen- 
cia en el Consejo Superior de Inves- 
tigaciones Científicas sobre “La ex- 
ploración espacial y el origen de la 
vida” los cometas son considerados 
como los cuerpos más primitivos del 
Sistema Solar y posiblemente a ellos 
debemos la existencia de vida en la 
Tierra. 

Hoy se piensa que el núcleo está 
formado por hielo y moléculas de 
H, C, N, O y polvo con tamaños 
comprendidos entre 0,1 mm. a va- 
rios centímetros. Las dimensiones y 
masas de los mismos son del orden 
de 1-10 km y 1015 . 1018 gramos 
respectivamente por lo que su velo- 
cidad gravitacional de escape es muy 
baja y comprendida entre 1 y 5 
m/seg. 

Los núcleos de los cometas cuan- 
do se acercan al Sol son activados 
por la radiación solar y como conse- 
cuencia de ello desprenden grandes 


cantidades de gases y polvo (del 
orden de 1-100 millones de tonela- 
das) especialmente cuando se acer- 
can al perihelio, produciendo una 
zona (cola del cometa) de enorme 
extensión que puede alcanzar longi- 
tudes comprendidas entre 109-10 
km. Esta atmósfera, jonizada en 
gran parte, por la radiación ultra- 
violeta es impulsada hacia atrás por el 
viento solar (presión de la energía 
radiante del Sol) para formar la cola 
recta dirigida siempre en dirección 
opuesta al Sol. Las partículas de 
polvo, que son mucho mayores y 
más pesadas, tienen tendencia a for- 
mar una cola más larga y a menudo 
curvada. 

Tanto la cola como las cabelleras 
pueden verse por la reflexión del 
Sol. Debido a la pérdida de materia 
en cada órbita, los cometas periódi- 
cos pasan cada vez más cerca del 
Sol por lo que acaban por desinte- 
grarse. Á veces un cometa desinte- 
grado cuya trayectoria se aproxima 
a la Tierra se manifiesta con una 
lluvia de meteoritos. 

En el caso del cometa Halley las 
características observadas y paráme- 
tros estimados más importantes se 
indican en el cuadro núm. 1. La 
órbita del mismo puede observarse 
en la figura 2. (1). 


(1)—Véase la figura de apertura de 
este trabajo. 
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Investigación previa en el paso del 
cometa Halley 


Por primera vez, el hombre, va a 
mandar sondas al encuentro de un 
cometa con equipo de medida (es- 
pectrómetros de masa, analizadores, 
sensores, magnetómetros, etc.) para 
avanzar en el conocimiento de estos 
cuerpos. Los resultados pueden ser 
muy importantes porque, hasta aho- 
ra, todas las teorías sobre los come- 
tas están fundadas en observaciones 
hechas desde la Tierra y no permi- 
ten conocer con certeza la compo- 
sición del núcleo. En el cuadro 
núm. 2 se indican las misiones 
previstas para el próximo paso del 
cometa Halley. Vemos que la sonda 
Giotto de la Agencia Espacial Euro- 
pea (ESA) es la que pasará más 
próxima del núcleo, a. unos 500 
kms. del mismo. En la fig. 3 se 
indica el perfil de la misión Giotto 
con fechas, situaciones, distancias, 
etc. Es de resaltar que la velocidad 
relativa de cruce con el cometa será 
de 68 km/seg. velocidad muy alta 
debido a que el cruce se realiza con 
velocidades en sentido opuesto. Esta 
misión tiene tres obstáculos impor- 
tantes: 

1) El satélite puede recibir el impac- 
to de partículas sólidas de dimensio- 
nes desconocidas, a la velocidad an- 
tes indicada; 2) el apuntamiento 
para pasar a unos 500 km. del nú- 
cleo es muy difícil al no conocerse 
con exactitud la posición del mismo 
y 3) los sensores tendrán dificulta- 
des para la toma de datos al estar 
las sondas dentro de la cola, dificul- 
tad comparable a la que se tendría 
para ver un objeto a través de una 
tempestad de nieve. 

En cuanto a la visión desde la 
Tierra a menos que se haga desde un 
punto de observación no afectado 
por niebla, humos y luces de ciuda- 
des, será muy difícil, aun sabiendo 
la posición exacta hacia donde hay 
que mirar. En esta ocasión el come-) 
ta Halley pasará a unos 260 millo- 
nes de km. de la Tierra y con una 
posición relativa que hará difícil la 
observación. En la última aparición,. 
en 1910, la situación fue más favo- 
rable y se obtuvieron fotografías 
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MISIONES PREVISTAS AL PASO DEL COMETA HALLEY 


Sonda Agencia 


ICE NASA 


Vega 1 Intercosmos 


Vega 2 Intercosmos 


Ms-T5S ISAS 


Giotto ESA 


Planet A ISAS 


relevantes como la hecha por los 
observatorios de California de Mon- 
te Wilson y Palomar (fig. 1). 

Finalmente y dada la importancia 
de la sonda Giotto se indican a con- 
tinuación los objetivos científicos de 
la misma: 


— Determinar la composición 


(Cuadro núm. 2) 


Fecha de Lanzamiento 


12- 8-1978 
512-1984 
-12-1 984 
5- 1-1984 
2- 7-1984 


14- 8-1985 


de la cola. 


Hallar los procesos físicos y 


reacciones quimicas que se produ- 
cen en la atmóstera del cometa. 
Determinar la composición 
elemental e isotópica de las particu- 
las de polvo. 
- Medir el ritmo de producción 


Fecha cruce 


28- 3-86 

6- 3-1986 
9- 3-1986 
8- 3-1986 
12- 3-1986 


8- 3-1986 


Distancia cruce (km.) 


30 Xx 108 


10.000 
5.000 
4-5 x 106 

500 


200.000 





de gas, el flujo de polvo y su distri- 
bución tamaño/masa. 


— Investigar la interación come- 
ta-viento solar. 


Obtener imágenes del núcleo 
(de ellas podrá deducirse el tamaño, 
período de rotación y masa). 
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Semblanza del 





PROFESOR 


MESSERSCHMITT 


y del avión que 





tomo su nombre 


FERNANDO DE JUAN VALIENTE, Coronel de Aviación 





. esde mi posición de Piloto 

de Pruebas durante catorce 

de los años transcurridos en- 
tre 1953 y 1976, y a invitación de 
nuestro común amigo Carlos Pérez 
San Emeterio, autor de este libro, 
voy a tratar de hacer una semblanza 
del Profesor Messerschmitt y del 
avión que tomó su nombre, fabri- 
cado luego en Sevilla por la “Hispa- 
no Aviación”. 

Como quiera que mi cono- 
cimiento del Profesor está cons- 
tituido no tanto por contactos per- 
sonales como por referencias, estos 
recuerdos tienen, necesariamente, 
cierta dosis de subjetividad, incre- 
mentada quizas por mi admiración a 
su personalidad científica, aero- 
nática e incluso política, ya que con su 
fuerte voluntad y prestigio consi 
guió, políticamente, no sólo eludir 
aviesas miradas del Juicio de Niúrem- 
berg, sino que, además, consiguió 


integrarse en la Industria 4eronáu- 
tica Española con su Messer primero 
y, más tarde, con el primer avión 
reactor español, el Saeta. 

Era el Profesor hombre de figura 
egregia que con su sola presencia 
polarizaba todas las atenciones y 
que, con su seriedad y elevado nivel 
científico, aumentaba la tensión del 
grupo, incrementando este clima de 
tensión por la casi total limitación 
del idioma, ya que no hablaba prác- 
ticamente nada de español, aunque 
sí hablabla inglés. Sin embargo, en 
el diálogo vis a vis, la grata expresi- 
vidad de su sonrisa y, sobre todo, el 
deseo de sonreir, se manifestaba cla- 
ramente junto a sus ademanes seño- 
rialmente elegantes y afables. 

De su persona y de su personali- 
dad aeronáutica nos queda hoy su 
solo nombre, Willy Messerschmitt, 
envuelto en fama internacional de la 
que, directa e inmediatamente se de- 
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rivan evocadoras páginas de historias 
bélicas y pacíficas escritas por sus 
aviones. 


Pero estos recuerdos de cordial 
afecto a la memoria del Profesor no 
condicionan las consideraciones que 
estoy en circunstancias de hacer so- 
bre el Messer, extraídas de mis ex- 
periencias como Probador y como 
Piloto conocedor de las caracterís 
ticas del avión en su empleo opera- 
tivo. 


Al programa de desarrollo del 
Messer español me incorporé desde 
la Escuela de Caza, en la que estaba 
destinado como Profesor. Antes, 
allí, me había soltado en el ME-109 
alemán después de recibir “doble- 
mando necesariamente hablado”. 

De este primer vuelo tengo el 
recuerdo de haber percibido sensa- 
ciones nuevas y placenteras en me- 
dio de tantas expectativas como ab- 


TIT 


sorben al Piloto en toda suelta por 
las bravas. 

Así por ejemplo conservo en la 
memoria el sonido del motor, tan 
potente como suave, su estabilidad 
en vuelo y la docilidad del avión a 
los mandos. 

Estas sensaciones, contrastadas 
con las del Fiat que estábamos vo- 
lando en Morón, me llevaron a cali- 
ficar a este Messer de “Haiga”, así 
-como después habría de aplicar este 
mismo calificativo al T-33 al com- 
pararlo con el Messer español. 

Tres Messer con distinto motor 
he conocido: el citado ME-109, con 
motor alemán; el ME con motor 
Hispano Suiza, y el ME-Buchón, con 
motor Rolls Royce. Del montaje de 
estos dos últimos tipos de motor 
sobre el avión debo decir que los 
considero perfectos, ya que no se 
presentó la menor dificultad como 
consecuencia de los esfuerzos a que 
el conjunto avión-motor fue some- 
tido. 

Al ser distinto el grupo moto- 
propulsor la configuración 
aerodinámica del avión es también 
diferente y, como consecuencia de 


ello, diferentes también sus caracte- 
rísticas en vuelo, e incluso en des- 
pegue y aterrizaje. 

En cuanto a la calidad orgánica y 
a la estabilidad funcional de los 
distintos motores puede decirse, en 
líneas generales, que “cuando el mo- 
tor es bueno, el avión es bueno” y 
“cuando el motor es malo, el avión 
es malo”. Dicho esto, no tanto en 
relación con la Seguridad en Vuelo 
como en relación con la garantía del 
avión para cumplir sus misiones ope- 
rativas hasta el límite de sus alcan- 
ces. Un avión con deficiencias de 
motor apenas puede alejarse de su 
Base; así el ME con motor Hispano 
Suiza. 

Aplicando este Último comen- 
tario a los tres Messer citados puedo 
considerar que, gracias a sus moto- 
res, el ME alemán era estimado en 
su tiempo como bueno, el ME con 
Hispano Suiza era malo y el 
ME-Buchón era bueno en vuelo. Ca- 
lificativos estos exclusivamente 
aplicados al avión según la calidad 
funcional apreciada por sus motores. 

En cuanto al comportamiento en 
vuelo del avión no es necesario re- 


saltar la influencia del grupo mo- 
to-propulsor en el comportamiento 
aerodinámico del conjunto. Así por 
ejemplo, la hélice del ME-Buchón 
giraba en sentido contrario que la 
hélice del ME alemán original. 

Al parecer esta circunstancia no 
fue estimada como desfavorable, ni 
yo fui advertido. 

Consecuencia de ello fue que du- 
rante el primer despegue y vuelo, el 
palomier adoptó, por sí solo, la 
posición de “pie derecho bastante 
metido”, si bien, afortunadamente, 
aún quedaba recorrido de mando de 
ese pie hasta su tope de máximo 
metido. 

En ese vuelo no pude darme 
cuenta de la causa de la anomalía 
hasta que, inmediatamente después, 
se comprobó que el fenómeno era 
debido a que se sumaban sobre la 
cola del avión la corrección de par 
giroscópico que ya tenía introducida 
el avión alemán original, con el par 
giroscópico adicional provocado por 
el hecho de que le hélice del Rolls 
girase en opuesto sentido. 

La contrariedad se solucionó mo- 
dificando la longitud de cada cable 
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Dos Messer españoles: arriba, el propulsado por un motor Hispano Suiza; el de abajo, el célebre "“BUCNON”, con motor Rolls 


de mando del timón de dirección (el 
cable derecho se acortó y el izquier- 
do se alargó) para que el palomier 
se mantuviera centrado mientras que 
el timón “per se”, permanecía en 
vuelo unos grados desviado a la de- 
recha respecto de su alineación con 


Royce “Merlin”. 


el timón fijo. 

En estas condiciones continuó 
volando el Buchón sin perjuicio al- 
guno para el cumplimiento de tantas 
y tan brillantes misiones como el 
avión ha ejecutado, sin que los Pilo- 
tos discreparan de la anomalía y ni 
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tan siquiera alguno de ellos la detec- 
tara. 

Estos datos, objetivamente expre- 
sados, representan ciertamente un 
homenaje al Buchón, puesto que 
pudo absorber esta anormalidad sin 
mayor dificultad para su vida y su 


779 


| 





misión. | 

En cuanto al comportamiento del 
Messer en despegue y aterrizaje pue- 
do decir que a causa del apantalla- 
miento que el morro del avión ejer- 
cía sobre la pista de vuelo, a causa 
de los frenos, cuya puesta a punto 
nos hizo cavilar muchísimo a Inge- 
nieros y Pilotos, y como consecuen- 
cia también del menor recorrido de 
mando del pie derecho a que me he 
referido, el Buchón hacía difícil su 
control en despegue, aterrizaje y ro- 
daje, ya que tanto en un caso como 
en el otro, había que mirar por un 
lado del avión, generalmente al iz- 
quierdo, con todas las imprecisiones 
que, para la correcta dirección del 
avión, representa la necesidad de 
tener que mirar por un costado . 

Es por ello que hay que calificar 
al Messer en general como el último 
avión del mundo difícil de volar. 

Hoy día el piloto va en su cabina 
como si estuviera sentado en una 
cornisa, con visibilidad frontal y la- 
teral casi totales. Es decir, que a su 
frente mira y ve toda la tierra que 
es principio y fin de su vuelo, de 
todo vuelo. 

Del calificativo dado al Messer, 
como “último avión difícil de vo- 
lar” se deduce lógicamente que se 
requería una cierta habilidad adicio- 
nal por parte del Piloto; pero esto 
no siempre era posible, ya que Pilo- 
tos jóvenes, escasamente entrenados 
o poco habiles, se vieron obligados a 
volarlos y, en muchos casos, a rom- 
perlos. 

En este sentido tengo la sospecha 
de que en la II Guerra Mundial, los 


accidentes por falta de entrenamien- 


to y prisas bélicas fueron tan fre- 


cuentes que sometieron a la Indus- 
tria alemana a un esfuerzo de repo- 
sición tal que significo un factor 
negativo para sus propósitos de vic- 
toria. 

Sin embargo esta creencia no es 
atribuible al avión propiamente 
dicho, sino al grado de desarrollo 
aeronáutico de aquel entonces, den- 
tro de cuyo ambiente científico y 
técnico no había otras opciones al- 
ternativas aeronáuticas para otros 
aviones de Caza de distinta concep- 
ción. 

Estas urgencias bélicas a las que 
he aludido son las que en España no 
tuvimos como condicionantes des- 
favorables para la integridad del 
avión, pudiendo, gracias a ello, cum- 
plir, entre otras y con más calma, 
misiones tales como los viajes del 
Buchón a Ifni y Canarias en condi- 
ciones de navegación muy precarias 
que todos los Pilotos, tanto los en- 
trenados como los escasamente 
entrenados, supieron superar brillan- 
temente hasta conseguir que lo que 
podía haber sido una página negra 
se convirtiera en página de oro de la 
Aviación Militar Española. 

Estas misiones, realizadas casi a 
tumba abierta, son hoy afortunada- 
mente irrepetibles. Es por eso que 
dejo constancia de ellas para que la 
juventud lectora conozca estos ges- 
tos de generosidad de quienes les 
precedieron y a quienes también 
pueden llamarles valientes, puesto 
que para ser generoso hay que ser 
valiente, y viceversa 


A estos jóvenes es a quienes prin- 
cipalmente van dirigidos estos rela- 
tos, los cuales, con el carácter anec- 
dótico que todo episodio histórico 
adquiere, han quedado unidos a to- 
das las riquezas aeronáuticas testi- 
moniales que se contienen en este 
libro de Pérez San Emetrio, a quien, 
igual mente, estoy unido por afini- 
dad derivada de nuestro común 
amor Aire y a todo lo Aeronautico. 

Esta semblanza que hemos dedi- 
cado al Profesor Messerschmitt y al 
avión que tomo su nombre, es indi- 
cativa de esta nuestra vocación, preten- 
didamente trascendente, y expresiva 
al mismo tiempo de las finalidades 
superiores que, desde tan reciente 
historia, queremos alcanzar. 

Estas finalidades superiores son 
las de conservar y alimentar las raí- 
ces históricas de nuestra Aviación 
Española y fomentar en nuestros 
jóvenes el amor al Vuelo y a la Aero- 
náutica en general, para lo cual po- 
seen sobradas facultades, tanto físi- 
cas como mentales. 

En relación con estos estímulos 
con los que pretendemos activar 
esas vuestras facultades, puedo ase- 
guraros que el vuelo es un deporte 
único y que, como ningún otro, te 
gratifica plenamente. 

Permanentemente unidos a estos 
recuerdos están en nuestra memoria 
todos los compañeros que, desde el 
Aire, ofrecieron su vida por la Pa- 
tria. Cierto es que ellos siguen viviendo 
en nuestra memona, pero más cierto 
es que siempre seguirán viviendo 'én 
la imperecedera memoria de Es 
paña. WE 
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LA APTITUD FISICA 
DEL MILITAR 


JAVIER ULISES LODOS GARCIA, Teniente Coronel de Aviación 





INTRODUCCION 


n relación con la educación 
física y los deportes se ha es- 
crito mucho; en realidad, 
verdaderas montañas de libros y ar- 
tículos, Sin pretender caer en la fá- 
cil demagogia, es muy posible que 
los libros sólo hayan servido para 
adornar alguna estantería y los ar- 
tículos, por el contrario, hayan segui- 
do peor suerte y reposen en el fon- 
do de una papelera. Es más, cuando 
asistimos a una entrega de trofeos, a 
una charla deportiva, etc., nos ha- 
bremos dado cuenta como llegan a 
nuestros oídos palabras grandilo- 
cuentes y frases célebres, ensalzando 
la conveniencia de la práctica depor- 
tiva; pero, por desgracia, apenas ter- 





minado el acto todas esas palabras 
caen en el olvido y podemos afirmar 
que, a pesar de esos libros, artículos 
y palabras, todavía estamos a la es- 
pera de que esta faceta educativa re- 
ciba el tratamiento que merece. 

El primer interrogante que nos 
viene a la mente sobre esta materia, 
es si el Ejército del Aire ha sentido 
verdadera preocupación por la apti- 
tud física de su personal, En el pa- 
pel parece que sí, La prueba es que, 
desde siempre, nuestros reglamentos 
han tratado este tema de forma se- 
ria y correcta; aunque, en honor a 
la verdad, tenemos que reconocer 
que su puesta en práctica no ha te- 
nido el mismo tratamiento, ¿Cuál 
ha sido la causa? ¿Falta de convic- 
ción de su necesidad e importancia? 
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¿Carencia de personal especializa- 
do? ¿Ser la “cenicienta” de los Pla- 
nes de Instrucción? ¿Falta de mate- 
rial e instalaciones? ¿No considerar- 
la una rama educativa? . 

Con harta frecuencia, este aspec- 
to educativo se toma a broma cuan- 
do, en realidad, debería ser funda- 
mental, no sólo porque así lo deter- 
minan nuestros reglamentos, sino 
también porque es un concepto que 
se sobrepone a la función propia del 
militar profesional, al ser connatural 
al hombre, 

La actual Ley General de la Cul- 
tura Física y del Deporte 13/1980 
(Cuadro núm, 1), habla con cariño y 
respeto del cometido que sobre este 
tema le corresponde a las Fuerzas 
Armadas. No se pretende que nues- 
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tro Ejército sea O vaya a ser el me- 


jor o el único en el fomento de esta 
rama educativa, puesto que se han 


creado para ello otros órganos ofi- 
ciales, Lo que se aboga en este tra- 
bajo es que se lleve a la práctica lo 
determinado en las Reales Ordenan- 
zas, Reglamentos, 1G's, etc., y que. 
como cualquier otra parcela 
educativa, ocupe el lugar que 
le corresponde dentro de los 
planes de instrucción, evitan- 
do relegarla a la categoría de 
materia complementaria 0 
accesoria. Pero, en realidad. 
¿Qué dicen nuestras Reales 
Ordenanzas, Reglamentos e 
1G's? Veámoslo. 


REALES ORDENANZAS 
DE LAS FUERZAS AR- 
MADAS 


Los Artículos 44 y 110 
(Cuadros núms. 2 y 3), son 
contundentes en su exposi- 
ción. De ellos se saca una 
deducción clara: Es obliga- 
ción y responsabilidad de cada 
miembro del Ejército del 
Aire alcanzar una adecuada 
aptitud física y estar prepa- 
do para cualquier emergencia 
que pueda requerir la mayor 
utilización de sus recursos 
físicos para el desempeño de 
su función. Es decir, todo miembro 
activo del Ejército del Aire tiene 
que estar en perfecta condición físi- 
ca; exigencia que debe ser aplicable 
a todas las categorías y edades, al 
constituir la forma física un elemen- 
to esencial del mando. 


Los artículos anteriormente cita- 
dos nos recuerdan lo que ya esta- 
mos cansados de oír: Que un buen 
estado físico está estrechamente re- 
lacionado con la aptitud mental y 
emocional. cosas que son esenciales 
para el deseripeño de las tareas dia- 
rias normales. 





Las comodidades de la sociedad 
de consumo, la falta de tiempo y las 
prisas nos incitan a la ley del míni- 
mo esfuerzo; asimismo, nos estimu- 
lan a llevar una forma de vida que 
nos impiden dedicar unos minutos 
al ejercicio físico. Cuando se habla 


CUADRO NUM. 1 


que es necesario hacer deporte, 
mantenerse en forma, etc., rápida- 
mente surgen las preguntas: ¿dón- 


de? ... ¿cuándo? ... ¿para que? A 
menudo, nuestros compañeros co- 
mentan, plenamente convencidos, 


que no realizan actividades físicas y 
deportivas porque no tienen tiempo, 
ni lugares... y, en realidad, 
no hay tiempo, ni lugares 
porque creen que no los ne- 
cesitan; entonces, ¿para qué 
robar tiempo de otras activi- 
dades? , ¿para qué se van a 
construir instalaciones? Es 
una cuestión que es conve- 
niente resolver. También exis- 
ten compañeros que caen en 
la simpleza de decir que es- 
tán demasiado viejos para ha- 
cer deporte, cuando esta ac- 
tividad física nunca debe ser 
competitiva; todo lo contra- 
rio, ella debe ser un medio 
de medicina preventiva y un 
disfrute en nuestros ratos de 
ocio. 

Sin ningún género de du- 
das podemos atestiguar que 
en nuestra carrera se cuida al 
detalle el constante perfec- 
cionamiento y actualización 
del personal profesional. En 
la mayoría de los cursos es 
obligatorio alcanzar un nivel 
para ser considerado apto; 
pero. por lo que respecta a la forma 
física del individuo, no existe el 
mismo comportamiento, ya que es 
opcional el que cada uno mantenga 
el nivel que crea adeucado. Siguiendo 
un sencillo proceso natural, esto nos 
puede llevar al descuido involuntario 


LEY GENERAL DE LA CULTURA FISICA Y DEL DEPORTE 13/1980 


o 


ART. 7 


l. Las Fuerzas Armadas y las de Seguridad ciudadana dirigen la actividad física y deportiva de su personal y los 


Centros de ellas dependientes. 


2. Durante la prestación del servicio militar se imparte la instrucción adecuada para garantizar la aptitud física del 
soldado y del marinero, inculcándoles habitos y conocimientos físico-deportivos. El servicio militar de deportistas destacados y 
de alta competición se cumplirá en tiempo de paz, de forma que la continuidad de su preparación y el mantenimiento de su 


forma física y deportiva se lleve a cabo sin detrimento en la preparación militar básica. 


3. Se fomentará la disponibilidad de medios e instalaciones para la práctica de los deportes que integren la formación 
profesional de las Fuerzas Armadas y de los Cuerpos de Seguridad ciudadana. Su financiación correrá a cargo de los 
Ministerios de Defensa e Interior. 
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CUADRO NUM. 2 


ART.” 44 


“Se esforzará en alcanzar una só- 
lida formación moral e intelectual, 
un perfecto conocimiento de su pro- 


fesión y una ADECUADA PREPA- 
RACION FISICA que le permita 
cumplir sus misiones con la debida 
competencia y actuar con eficacia 
en el combate” 


Reales Ordenanzas 


de la aptitud física. 


La responsabilidad de mantener 
la forma física no debe acabar en 
las academias y escuelas militares, es 
conveniente que ciertas pruebas 
acompañen al militar a lo largo de 
su carrera y que estas pruebas de 
evaluación física se reflejen en el In- 
forme Personal Anual (IPA). Dichas 
pruebas deben ser tales que no pro- 
picien la competición y, menos, la 
tabulación o cuantificación de resul- 
tados; pues, como es más fácil de 
medir, se puede correr el riesgo de 
clasificar al personal por sus cualida- 
des físicas, más que por sus cualida- 
des personales, militares o profesio- 
nales. 

Hoy, el personal de vuelo en ge- 
neral y más concretamente en lo 
que al piloto de combate se refiere, 
maneja un material cada día más 
complejo. Este material de elevadas 
características, también exige, para 
su perfecta utilización, un.equilibrio 
nervioso y una capacidad de reflejos 
que sólo un hombre con una prepa- 
ración física adecuada puede poseer. 
Estudios realizados en la Escuela de 
Medicina Aeroespacial de la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos han de- 


| CUADRO A 
ARTO 110 - 


“Su dada lealtad, espia, 
laboriocidad y RESISTENCIA FISI- 
CA son cualidades esenciales para el 


desempeño de su función; con ellas 
. y una gran competencia profesional 
se hará acreedor a la confianza del 
Ea A y de las fuerzas”. 


Reales eS 








4 a 


yl MAL A 


Las fotos nos muestran algunos veteranos Jefes y Oficiales de nuestro Ejército, que no 
descuidan su formación física, tomando parte en diversas disciplinas deportivas. 
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mostrado que los individuos que 
realizan de forma regular ejercicios 
físicos, aumentan de forma significa- 
tiva su tolerancia a las aceleraciones. 

Respecto al soldado, podemos 
afirmar exactamente lo mismo, ya 
que debemos llegar a la conclusión 
que un deportista, normalmente, es 
mejor soldado y, por añadidura, me- 
jor ciudadano, Por ello, la tarea pri- 
mordial será someter a nuestros so)- 
dados a un preceptivo adiestramien- 
to físico-militar; aun enfrentándonos 


CUADRO NUM. 4 


ART.” 212 


“La formación permanente en lo 
militar, humanístico y técnico y el 
MANTENIMIENTO DE LA APTI- 
TUD FISICA deberán ser preocupa- 


ción constante del que ejerce la pro- 
fesión de las Armas. Los mandos es- 
timularán y facilitarán por los me- 
dios a su alcance las actividades de 
sus subordinados encaminados a ta- 
les fines”. 


Reales Ordenanzas 


con los inconvenientes derivados de 
los destinos burocráticos, servicios 
varios, instalaciones, etc. Tenemos 
que comprender que el asignar desti- 
nos de apoyo no debe significar 
exención de ningún tipo de instruc- 
ción, que lleve consigo una disminu- 
ción de la formación integral. Ade- 
más, esta actividad física constituye 
un medio valioso para llenar los ra- 
tos de ocio y así combatir las cos- 
tumbres insanas que acechan actual- 
mente a la juventud. 

Ahora bien, ¿cómo y cuándo 
adquiere el personal militar esa for- 
ma física?, ¿cómo y cuándo consi- 
gue ese mismo personal mantenerla, 
si ha logrado adquirirla? ¿encontra- 
rá en sus destinos ambiente adecua- 
do para desarrollar esa naciente afi- 
ción?, ¿dispondrá de un mínimo de 
tiempo e instalaciones? 

Todo profesional, y en mayor 
medida un Jefe de Unidad, al leer el 
Artículo 212 (Cuadro núm, 4), tiene 
que enfrentarse al problema de la 
preparación física racional de sus su- 
bordinados y tratar de darle la solu- 
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CUADRO NUM. 5 


ART.” 217 


“De acuerdo con lo que reglamentariamente se disponga, el militar de carre- 
ra será conceptuado periódicamente por sus cualidades, rendimiento y aptitud 
mediante calificaciones debidamente ponderadas y contrastadas, que facilitarán 
la selección de los más aptos, su adecuación a los diferentes puestos, y estimula- 


rán al individuo a superarse. 


El calificado tendrá derecho a conocer los datos de sus evaluaciones persona- 


les, con las limitaciones reglamentarias, 


Será sometido a RECONOCIMIENTO PSICOFIÍSICO para determinar las 
condiciones de servicio en que se encuentra con la periodicidad que se deter- 


. ,> 
mine . 


ción más adecuada, teniendo presen- 
te que en el Ejército se está conti- 
nuamente instruyendo y educando a 
miles de hombres que, por ley de 
vida, deben ser el soporte funda- 
mental de la nación, y ser el fiel 
reflejo de lo que sus mandos han 
hecho por ellos, 

Las técnicas atléticas y de prepa- 
ración física modernas son de total 
aplicación en las Fuerzas Armadas. 
con independencia del objetivo que 
se persiga. Las patrullas militares, 
carreras de orientación. pentathlón 
aeronáutico, etc.. no son más que 
actividades de aplicación militar que 
pueden formar parte de un progra- 
ma de educación física y que po- 
drán practicarse con mayor seguri- 
dad y eficacia partiendo de la base 
de una buena formación física. Po- 
demos afirmar que el papel que el 
Ejército puede desempeñar ante la 
nación, mediante la faceta deporti- 
va, es mucho más importante que el 
representado hasta ahora. No pode- 
mos estar supeditados a que un 
Mando esté o no entusiasmado por 
el valor de la actividad física, por- 
que dependerá de este entusiasmo el 
que “venda”, O no, las ventajas a 
sus subordinados. 


El Artículo 217 (Cuadro núm, 5) | 


Reales Ordenanzas 





obliga a un reconocimiento psico- 
físico. El Ejército de Tierra lo ha 
institucionalizado practicamente me- 
diante la Prueba Anual de Evalua- 
ción física (PAEF). Al principio, fue 
una medida impopular, pero todos 
eran conscientes que la única mane- 
ra de cumplir lo reglamentado, era 
exigir un reconocimiento de aptitu- 
des físicas. 

Tal vez sería un buen momento 
para intentar buscar y aplicar solu- 
ciones válidas a este problema. 
¿Cómo? Poniendo en marcha una 
PAEF, consistente en la superación 
de unas pruebas mínimas que de- 
muestren el grado de adaptación al 
esfuerzo y la capacidad física para 
el desempeño del mando. Esta for- 
ma física mínima exigida, acorde 
con la edad, crearía, como conse- 
cuencia, un ambiente de preocupa- 
ción para conseguir su puesta a pun- 
to y posterior mantenimiento. 

Seamos sinceros y reconozcamos 
que realizar esta PAEF, es sólo lle- 
var a la práctica lo que todos inte- 
rnormente estamos reconociendo, in- 
cluso los más reticentes. Ahora bien, 
hay que pensar en esta evaluación 
física no como una meta a alcanzar, 
sino como un instrumento mediante 
el cual un individuo puede evaluar 


CUADRO NUM. 6 


ART.” 194 


“A todo militar se le proporcionará los medios suficientes para que en su 
tiempo libre, dentro de los acuartelamientos, buques o bases pueda desarrollar 
actividades de tipo cultural, recreativo o DEPORTIVO. Asimismo, se le conce- 
derán, dentro de las posibilidades que permita el eficaz funcionamiento de los 
Ejércitos, los permisos o autorizaciones de ausencia que se fijen en las disposi- 


ciones específicas”, 


Reales Ordenanzas 
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sus progresos y estado físico. Esta 
PAEF puede constituir un valioso 
termómetro en poder del Mando 
con el que medir lo que se puede 
esperar y exigir a sus subordinados. 

Pero, lógicamente, lo importante 
que puede aportar esta actividad se- 
rá el entrenamiento o práctica regu- 
lar de una serie de ejercicios varia- 
dos y progresivos a lo largo del año, 
evitando el cansancio psíquico que 
producen los ejercicios realizados 
con prisas, sin orden ni asesoramien- 
to; es decir, con la sola idea de pa- 
sar unas pruebas. Pero es que, aun 
superando los mínimos e incluso ]lle- 
gando a realizar un papel destacado, 
tenemos que aspirar a no falsear el 
aspecto más importante de la eva- 
luación, como es: conseguir el man- 
tenimiento permanente de nuestra 
capacidad física, tanto por exigencia 
profesional como por beneficio per- 
sonal. 

Si el Mando, siguiendo las ins- 
trucciones del Artículo 194 (Cuadro 
núm. 6), da facilidades para que el 
personal pueda disponer de un tiem- 
po mínimo semanal de trabajo, con 
el fin de mantener y desarrollar la 





condición física, se habrá alcanzado 
una gran meta. El Mando ha de mi- 
rar este trabajo físico-deportivo co- 
mo una forma de ocupación preven- 
tiva al cuidado de la salud, que utili- 
zada correctamente nos puede ayu- 
dar a dar autonomía al individuo. 


REALES ORDENANZAS DEL 
EJERCITO DEL AIRE 


Las Reales Ordenanzas del Ejérci- 
to del Aire, desde la primera página, 
están íntimamente relacionadas con 
las generales para las Fuerzas Arma- 
das, y su característica más impor- 
tante es sin duda su sentido operati- 
vo. Con ello se evita que dichas acti- 
vidades se vean como algo de relle- 
no en la vida de la Unidad, evitando 
que se pierda un importante medio 
de formación. 


Los Artículos 29, 40, 41,60, 68, 


93, 309 y 311 hacen especial refe- 
rencia a las responsabilidades que 
tiene el Mando, en todos sus escalo- 
nes, en relación a la preparación y 
formación física. tanto en la progra- 
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El deporte en los Centros de enseñanza 
del Ejército del Aire. 
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mación de competiciones individua- 
les y colectivas, como las iniciativas 
orientadas a elevar su nivel (Cuadros 
núms. 7, 8,9, 10 y 11). 


RAO-5 “NORMAS PARA EL EXA- 
MEN Y CALIFICACION MEDICA 
DEL PERSONAL DEL EJERCITO 
DEL AIRE” 


Este reglamento fue aprobado en 
julio de 1958 y constituye en la ac- 
tualidad la única reglamentación que 
lleva a cabo la valoración de las con- 
diciones psico-físicas del personal, 
El examen psico-físico, propuesto 
por el citado reglamento, consiste 
en un reconocimiento médico con la 
finalidad de informar si el personal 
examinado es útil y apto para las 
misiones que ha de desemmpeñar O 


CUADRO NUM. 7 


ART.” 29 Reales Ordenanzas del 
Ejército del Aire 


Tendrá como principal obligación 
la de preparar moral, física, táctica 


y técnicamente a su Unidad para 
que pueda cumplir su misión en el 
combate, siendo responsable de su 
empleo operativo en campaña, ma- 
niobras y ejercicios. 

Del Jefe del Ala (Tratado 1, 
Título 1D. 





tiene encomendadas, y sólo se aplica 
para el personal de la Escala del 
Aire que mantiene la aptitud de 
vuelo, Escala de Tropas y Servicios 
que efectúe las prácticas anuales de 
paracaidismo oO esté destinado en 
Unidades Paracaidistas y a todo 
aquel personal que es convocado pa- 
ra el Curso de Aptitud para el as- 
censo a General, 

Este reconocimiento médico es el 
ejemplo primario de cómo se hace 
una prevención. Entonces, ¿por qué 
este examen no es realizado por to- 
do el personal en activo, sin distin- 
ción de Escalas y Especialidades? 


INSTRUCCIONES GENERALES 
1G-10-6 


Nos dice que una de las funcio- 
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CUADRO NUM. 8 
ART.” 40 Reales Ordenanzas del Ejército del Aire 


Será responsable de la instrucción y adiestramiento de su Unidad. de acuerdo 
con los planes recibidos, y desarrollará los programas correspondientes, esforzándo- 


se en lograr el adecuado equilibrio entre la formación moral y militar, la formación 
táctica y técnica y la formación física, orientadas a la adquisición de las aptitudes 
necesarias para el combate, tendiendo igualmente al fortalecimiento del espíritu 


civico de su personal. 


Del Jefe del Ala (Tratado I, Título UD. 


nes primarias de la Jefatura del 
CGMAPER es la de: “Centralizar, 
unificar, dirigir y coordinar las acti- 
vidades relativas a la educación físi- 
ca y el deporte en el Ejército del 
Arre”. 

En la estructura orgánica de esta 
Jefatura figura la Junta Central de 
Educación Física y Deportes, la 
cual, a su vez, dispone de una Secre- 
taría Permanente, con las misiones 
que se especifican en el Cuadro 
núm. 12, 

Por otro la- 
do, nos dice 
que la DEN/ 
CGMAPER  tije- 
ne entre sus ele- 
mentos orgáni- 
cos a la Sección 
de Formación, 
con el Negocia- 
do de Educa- 
ción Física y 
Deportes, cuyos 
cometidos se 
detallan en el 
Cuadro núm. 


ART? 41 





prueba física obligatoria para el per- 
sonal profesional del Ejército del 
Are. Dicha prueba es realizada 
anualmente por el personal Cazador- 
Paracaidista, al objeto de poder re- 
validar su aptitud. 

A pesar de todo lo expuesto, esta 
actividad está aún poco desarrollada 
en las IG's y, por ello, existe el peli- 
gro de crear un vacio, una laguna, 
que cuando la queramos llenar va a 
resultar bastante difícil. ¿Por qué el 
Escuadrón de Seguridad e Instruc- 


CUADRO NUM. 9 


Reales Ordenanzas del Ejército del Aire 


Cuidara que la uniformidad, orden y policía se observen 
escrupulosamente. Se preocupará del personal en todo lo 
relativo a la higiene, estado psicofísico, bienestar, necesida- 
des, inquietudes y acción social, fomentando las actividades 
culturales, deportivas y recreativas. 

Del Jefe del Ala (Tratado 1, Título HD. 


- CUADRO NUM. 10 
ART.” 309 Reales Ordenanzas del Ejército del Aire 


Deberán programarse prácticas deportivas individuales y 
colectivas y se organizarán competiciones con otras Unida- 
des o entidades civiles para fomentar el hábito deportivo y 


15. el espíritu de equipo, prestando especial atención a los de- 
portes de carácter aeronáutico. 
De las actividades culturales, deportivas y recreativas 
(Tratado IL Título XID. 


IG-10-11 


El Escuadrón de Seguridad e Ins- 
trucción del Grupo de Personal del 
Ala de Fuerzas Aéreas (Apéndice 17 
al Anexo A) tiene entre sus elemen- 
tos orgánicos a la Sección de Escue- 
las y Educación Física, con la fun- 
ción de: Desarrollar los programas 
de educación física y deportes en el 
Ala. 


IG-50-2 


En el Anexo A, Apéndice 1 
(Cuadro núm, 14) se detalla la única 





ción de los Grupos de los Cuarteles 
Generales de los Mandos Aéreos no 
tiene ningún elemento orgánico que 
desarrolle esta labor?, ¿por qué to- 


CUADRO NUM. 11 


ART.” 311 Reales Ordenanzas del 
Ejército del Aire 


Se prestara atención a las iniciati- 
vas orientadas a elevar el nivel cultu- 


ral y deportivo del personal y se fa- 
cilitará y estimulará la participación 
y colaboración de todos. 

De las actividades culturales, de- 
portivas y recreativas (Tratado Il, 
Título XID. 
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do el personal que necesita mante- 
ner una aptitud no pasa anualmente 
una prueba de valoración física?, 
¿por qué los reconocimientos médi- 
cos no son acompañados por una 
prueba de valoración física, acorde 
con la edad? ... Son muchas las pre- 
guntas que se agolpan a nuestra 
mente. Preguntas que deben ser te- 
nidas en cuenta y darles una res- 
puesta convincente, 

Comprendo que poner una prue- 
ba física obligatoria puede llevar 
consigo cierto malestar, pero si por 
OM. 522/00867, de fecha 16 de 
marzo de 1983, se aprobaron las 
Pruebas de Valoración Física, como 
requisito de selección para el ingreso 
en la Academia General y Escuelas 
pertenecientes al Ejército del Aire, 
¿por qué esta prueba no se continúa 
realizándose a partir de la salida de 
la Academia o Escuela correspon- 
diente, hasta que el individuo cum- 
pla la edad de su pase a la Reserva 
Activa? Esta prueba debe tener co- 
mo finalidad valorar las condiciones 
anatomo-fisiológicas (motora, ner- 
viOsa, psicosensorial y habilidad o 
destreza) de acuerdo a la edad de 
cada uno y a la función que haya 
de desarrollar, 


R.A.O.-3 


Todas las actividades encamina- 
das al mejoramiento y mantenimien- 
to de la forma física del personal 


CUADRO NUM. 12 


SECRETARIA PERMANENTE DE LA JUNTA CENTRAL DE EDUCACION 
FISICA Y DEPORTES 


Es el órgano encargado de las funciones de carácter administrativo y técnico, 
necesarias para asegurar el buen funcionamiento de la ADA Central de Educación 
Física y Deportes. 


Estructura 


. Secretaría 
. Negociado de Planes y Relaciones 


Funciones 


— Elabora el Plan de Actividades anual de la Junta Central de Educación Física y 
Deportes, y dirige y controla todas las actividades deportivas del Ejército del 


Aire. 


Es Organo de trabajo de la Junta Central de Educación Física y Deportes. 
Sustituye y representa a la Junta cuando ésta no está reunida. 





1G-10-6 


CUADRO NUM. 13 
SECCION DE FORMACION DE LA DEN/CGMAPER 


Negociado de Educación Física y Deportes 


-— Estudia, formula, propone y dirige las pruebas físicas del personal para ingreso 


en el Ejército del Aire. 


— Estudia y formula las necesidades de instalaciones y material deportivo. 

— Selecciona los miembros del Ejército del Aire que efectúen los cursos de Profe- 
sores e Instructores de Educación Física y de cualquier otra especialidad depor- 
tiva, manteniendo el control de los mismos. 


del Ejército del Aire se reflejan en 
el Reglamento Orgánico del Servicio 
de Educación Fisica y Deportes, 
R.A.O.-8, aprobado el 31 de diciem- 
bre de 1960. 

Según este Reglamento, el Servi- 
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IG-10-6 


cio de Educación Física y Deportes 
está constituido por Órganos directi- 
vos (Junta Central y Juntas Regio- 
nales de Educación Física y Depor- 
tes) y ejecutivos (Sección de Educa- 
ción Física de la antigua Dirección 
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General de Instrucción y Comisiones 
Deportivas de las Bases Aéreas, Or- 
ganismos y Dependencias), con unas 
misiones muy específicas que, debi- 
do a su extensión, no se van a co- 
mentar en este trabajo. 


Como es natural, al ser aprobada 
la nueva organización del Ejército 


del Aire, estamos obligados a publi-. 


car una Instrucción General que ac- 
tualice este Reglamento, cosa que 
hasta este momento no se ha lleva- 
. do a cabo. Las Juntas Regionales si- 
guen funcionando debido, principal- 
mente, al afán y profesiorralidad de 
sus secretarios; pero, por desgracia, 
las Comisiones Deportivas de las Ba- 
ses Aéreas, Organismos y Dependen- 
cias de nuestro Ejército, salvo casos 
excepcionales, han perdido vigor y 
muchas de ellas languidecen. ¿Por 
qué no se desarrolla una Instrucción 
General que desarrolle y actualice la 
existencia y cometidos de las Juntas 
Regionales y Comisiones Deporti- 
vas? ¿Esta última ha sido absorbida 
por la Sección de Escuelas y Educa- 
ción Fisica de Jos Escuadrones de 
Seguridad e Instrucción de las Alas? 
¿Quién desarrolla esta actividad en 
aquellas Unidades que no tengan es- 
ta Sección de Escuelas y Educación 
Física? ... 
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PERSONAL 


Las misiones 
de las Juntas 
Regionales y 
Comisiones De- 
portivas, ex- 
puestas en el 
R.A.O.-8, son 
muy claras. Las 
primeras tienen 
como cometido 
esencial: “Ins- 
peccionar, diri- 


PRUEBAS DE APTITUD FISICA PARA LA REVALIDACION 
ANUAL DE LA APTITUD DE CAZADOR PARACAIDISTA. 


Se efectuará por edades con arreglo a los siguientes niveles: 


CUADRO NUM. 14 


— Hasta 35 años: 


. 


Salto vertical con escala graduada: 45 cms. 
Salto de longitud, sin carrera: 2,00 mts. 
Carrera de 60 metros lisos en 10 segundos. 
Flexiones tierra: 10. 

Marcha de 5 kilómetros en 45 minutos. 


— De35a45 años: 


Salto vertical con escala graduada: 40 cms 
Salto de longitud, sin carrera: 2,00 mts. 
Carrera de 60 metros lisos en 10 segundos. 
Flexiones tierra: 9. 


gir, unificar y 
coordinar las 
actividades de 
educación física 
y deportes en 
las Bases, Orga- 
nismos y De- 
pendencias en- 
clavadas en la 
Región o Zona Adrea. con arreglo a 
las normas contenidas en los planes 
de instrucción y normas dictadas 
por la Junta Central”. las segundas 
constituyen el órgano ejecutivo de 
la preparación y desarrollo de la 
educación física y deportes de las 
Unidades que radiquen en la Base 
Aérea. Organismo 0 Dependencia 
respectiva. 


. Marcha de 5 kilómetros en 50 minutos. 


— Más de 45 años: 
. Salto vertical con escala graduada: 35 cms. 
- Salto de longitud, sin carrera: 1,90 mts, 
Carrera de 60 metros lisos en 11 segundos. 
Flexiones tierra: 8. 
Aarcha de $ kilómetros en 1 hora. 





Si queremos que estos elementos 
orgánicos funcionen con eficacia es 
necesario que estén provistos de per- 
sonal con la especialidad de Profesor 
o Instructor de Educación Física, 
como determina el R.A.O.-8, 

Si ojeamos la escalilla, vemos con 
sorpresa que existen 91 Profesores y 
119 Instructores de Educación Físi- 
ca. Cada año. 4/6 Oficiales, 4 Subo- 
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ficiales y 3 Cabos 1. realizan el 
curso de Profesor e Instructor de 
Educación Física, respectivamente, 
en la Escuela Central de Educación 
Física de Toledo. ¿Por qué las se- 
cretarías de estas Juntas y Comisio- 
nes no son ocupadas por este perso- 
nal? ¿Para qué se convocan estos 
cursos, si posteriormente este perso- 
nal no ocupa destinos específicos, 
donde poder desarrollar una eficien- 
te labor animadora, organizativa y 
divulgadora de esta actividad? ¿Por 
qué las Plantillas Orgánica y Actual 
de Destinos no contempla esta Espe- 
cialidad” 


COMENTARIO FINAL 


Muchos pensarán que todo lo 
expuesto es muy bonito, pero que 
llevarlo a la práctica resulta proble- 
mático, máxime si lo que se preten- 
de es impartir la educación fisica 
con eficacia y corrección. ¿Moti- 
vos? Unas veces será por falta de 
medios, otras por carencia de insta- 
laciones y, en especial, por la falta 
de personal debidamente especializa- 
do o, al menos, preparado. 

De todas maneras, a pesar de que 
la carencia de personal, medios e 
instalaciones adecuadas constituyen 
un obstáculo, hay que llegar al con- 
vencimiento, si queremos alcanzar 
algo en este aspecto educativo, que 
es necesario cultivar y promocionar 
los deportes militares; probándonos, 
en suma, que la educación física es 
un rama más de la educación inte- 
gral del soldado y del militar profe- 
sional, y que, como cualquier otra 
faceta, coadyuva a la consecución 
del mismo objetivo: LA FORMA- 
CIÓN COMPLETA DEL MILITAR. 

Algunos se preguntarán, pero 
¿cómo? Muy sencillo, no tenemos 
más que emplear en educación física 
las horas programadas para ella, sin 
regateos, sin tacañerias; educar y 
educarnos en cualquier ocasión que 
nos sea propicia; viendo a la educa- 
ción física y los deportes como algo 
verdaderamente positivo y eficaz, 
aprovechando el tiempo programado 
para ella, mediante la aplicación de 
las técnicas y métodos modernos de 
preparación física, para proporcio- 
nar al soldado una formación de ba- 
se, en donde poder cimentar la pre- 





paración especifica propia de sus co- 
metidos, sin olvidar lo que una acti- 
vidad metódica y constante tiene de 
ejercicio de educación de la volun- 
tad y de la autodisciplina. 

La mayoría de las veces, con un 
chándal y un par de zapatillas, ade- 
más de una buena dosis de volun- 
tad, tenemos más que suficiente pa- 
ra correr por los alrededores de la 
base O ejecutar una tabla del méto- 
do “SBX”. El tiempo, aunque pa- 
rezca que no lo tenemos, si hacemos 
por buscarlo... lo encontraremos. 


Por otra parte, con media hora nos 


basta para efectuar una actividad 
rentable, si sabemos aprovecharla. 
Pero, para llevar a cabo esto, es con- 
veniente que todo el personal se 
sienta estimulado a autoprepararse, 
abriendo así el debate pertinente pa- 
ra que la práctica del ejercicio físico 
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entre los profesionales del Ejército 
del Aire sea voluntaria y masivamen- 
te aceptada, así como promovida y 
estimulada por el mando. Tenemos 
que educar físicamente, no sólo fa- 
cilitando y propiciando el ejercicio, 
creando incentivos, promoviendo 
instalaciones en la medida que a ca- 
da uno nos sea posible, sino utili- 
zando un medio de inexcusable pre- 
sencia en toda labor educativa: EL 
EJEMPLO. 


Con este trabajo, sólo he preten- 
dido llamar la atención sobre el en- 
foque que tenemos que darle a la 
Educación Fisica y los Deportes, de 
su papel en nuestro Ejército, lo que 
de ella nos incumbe como profesio- 
nales celosos de nuestra formación y 
de la responsabilidad que, como 
educadores, nos alcanza. * y 
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TEORIA DE SISTEMAS 


ANGEL JEREZ MANZANERO, Coronel de Aviación 





Se puede entender por sistema 
todo conjunto, combinación o agru- 
pamiento de partes, interrelaciona- 
das o interdependientes, cuyo com- 
portamiento, funcionamiento y de- 
sarrollo están afectados, tanto de las 
partes como de la forma en que las 
partes interaccionan entre sf, las 
cuales tienen lugar en el entorno de 
otros sistemas. El sistema puede te- 
ner una especialísima dependencia 
de alguno o algunos otros para cum- 
plir uno O varios objetivos, para su 
funcionamiento, etc. 

Como ejemplo de sistemas pode- 
mos citar un motor, el cuerpo hu- 
mano, una organización empresarial, 
un ejército, una nación, el conjunto 
de las naciones, un problema, un 
plan, etc. 


Las partes de un sistema. También 
denominadas componentes, subsiste- 
mas, subconjuntos, unidades, estruc- 
turas especializadas.... las partes pue- 
den tener entidad física O concep- 
tual, esto es, pueden ser materiales 
o inmateriales, es decir tener exis- 
tencia en sentido abstracto. 


Por ejemplo, en el cuerpo huma- 
no podemos considerar lo material y 
sus componentes serían: cabeza, 
tronco y extremidades; o considerar 
lo compuesto por los sistemas (sub- 
sistemas): nervioso, circulatorio, 
muscular, óseo, o más de acuerdo 
con la realidad: de cuerpo y alma. 
En el caso de un ejército, podemos 
considerar como partes de las unida- 
des el personal, material, y la moral 
de su personal, tan necesaria para 
valorar las anteriores, 


Relaciones sistemáticas. Las partes o 
componentes son interdependientes, 
están relacionados, son interactuan- 
tes, están interconectados, tienen 
implicaciones unos con otros, están 
sujetos a influencias O actuaciones 
recíprocas, están combinados o inte- 
raccionados. La generalidad con que 
es preciso concebir estas relaciones 
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es la misma con que se hizo al ha- 
blar de las partes: pueden ser mate- 
riales e inmateriales, etc. 

En el cuerpo humano los diferen- 
tes subsistemas O partes que hemos 
dicho que lo componen, ejercen su 
función de una forma interdepen- 
diente y coordinada. Es preciso re- 
saltar la dependencia que existe en- 
tre el estado de ánimo y las enfer- 
medades, como ejemplo de la rela- 
ción entre lo inmaterial y lo mate- 
rial. En los estados bien se ven las 
implicaciones que tienen las huelgas, 
como prueba evidente de las interre- 
laciones internas. La carrera de ar- 
mamentos y todo tipo de relaciones 
internacionales, constituyen relacio- 
nes externas, para los estados. En 
un ejército es fácil ver la relación 
entre la moral y el cumplimiento de 
la misión, Además de ésta, en un ala 
de fuerzas aéreas son evidentes las 
imprescindibles interrelaciones entre 
los diferentes grupos de personal 
material y apoyo, 


Un sistema es un todo indivisible. 
Los comportamientos de los nume- 
rosos y complejos mecanismos de 
interacción dependen tanto de la pre- 
sencia de los componentes, como de 
la de las reacciones que estos tienen. 
Cualquier parte O interrelación 
que dejemos de contemplar, nos lle- 
va a consecuencias o resultados 
irreales, Es necesaria la presencia de 
todos los factores y la posibilidad 
de que interaccionen todos, o al me- 
nos, si no se pudieran experimentar 
si intuirlas y tenerlas en cuenta para 
poder estudiar un sistema. 
Comprobemos lo dicho conside- 
rando el cuerpo humano. La polfti- 
ca de los Estados Unidos ante Cuba, 
es diferente dadas las relaciones de 
Cuba con la Unión Soviética y de 
ésta con los Estados Unidos. La pre- 
sencia de ánimo de un jefe influye 
en la de los subordinados, la moral 


de una unidad no es sólo la de su 
jefe, es también la de los subordina- 
dos, no se pueden a estos efectos 
separar, de lo contrario considerarfía- 
mos la persona del jefe y no la uni- 
dad. La delincuencia hay que afron- 
tarla desde muchos ángulos, sus cau- 
sas están interrelacionadas y de no 
tenerlo en cuenta, no se puede ser 
eficaces. 

Esta es quizá la principal aporta- 
ción de este método: el tener 
conciencia de que los asuntos, los 
problemas, los sistemas, hay que 
considerarlos de forma global, como 
un todo. Hay que contemplar simul- 
táneamente todos los componentes, 
v todas las relaciones conocidas, ex- 
perimentables y posibles, Es esencial 
tener en cuenta que la acción de 
uno de los componentes va a produ- 
cir innumerables interacciones en to- 
do el sistema. 


El entorno de un sistema. Todo sis- 
tema se desenvuelve en un ambien- 
te, que indudablemente tienen una 
eran influencia sobre él, lo condicio- 
na. Así tenemos que el subsistema 
hombre está inmerso en el sistema 
moral constituido por la sociedad, y 
en el aspecto físico depende de los 
ríos, del aire atmosférico, etc. Una 
unidad militar está inmersa en una 
situación, constituida por unas in- 


terrelaciones, tanto con respecto al': 
ejército propio como con el enemi-. 


go potencial o real, 


Dependencia de un sistema. Una cla- 
sificación de los sistemas es en 
abiertos y cerrados, queriendo indi- 
car con ello que hay sistemas que 
están relacionados con otros, y 
otros que no dependen del exterior, 
respectivamente. De estas relaciones 
hay unas que nos interesan más; son 
aquellas que se pueden denominar 
de dependencia. En el caso de un 
motor de explosión tiene una inelu- 
dible dependencia de la atmósfera y 
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del sistema que le suministre com- 
bustible, Interesa resaltar las “espe- 
cialísimas” dependencias que tienen 
las unidades militares del sistema ór- 
gano de mando y de los sistemas de 
apoyo. 

Objetivos de un sistema. El sistema 
constituido por una organización 
empresarial tiene una relación obje- 
tivo, con la del sistema constituido 
por el mercado, o más ampliamente 
por el de la sociedad, de fabricar 
productos O prestar servicios. Un 
ejército tiene el de crear y sostener 
una fuerza que se pueda "aplicar o 
aplicarla, si fuera preciso, sobre un 
sistema constituido por un ejército 
enemigo. 

Generalización del Concepto de Sis- 
tema, Volvamos al ejemplo del ser 
humano. Por el camino de su di- 
mensión material vemos que necesi- 
ta de los productos de la tierra, de 
los ríos, del aire atmosférico, es de- 
cir, del Globo terráqueo y la capa 
que lo envuelva; el cual está relacio- 
nado con el sistema Solar y Éste con 
el Universo. Siguiendo en otro senti- 
do llegamos a las células que lo 
componen y a las innumerables rela- 
ciones y procesos que se dan en su 
organismo. Pero también necesita, 
estar relacionado con sus semejan- 
tes, formar parte de innumerables 
organizaciones, tales como deporti- 
vas, municipales, estatales y interna- 
cionales. Igualmente estar relaciona- 
do con las ciencias: de la Física pa- 
ra servirse mejor de la Naturaleza. 
de la Medicina y Sicología para cui- 
dar de su salud y conocerse mejor, 
de la Sociología para conocer las re- 
laciones con sus semejantes. 

Ya se dijo, que las relaciones sis- 
témicas son tan variadas y complejas 
que hay que darle un contenido que 
abarque tanto lo material como lo 
espiritual, tanto lo imaginable como 
lo inimaginable, tanto lo conocido 
como lo incógnito e incomprensible, 
y pensar que es infinito lo que se le 
escapa a la mente humana. Repárese 
otra vez que este ánimo de conoci- 
miento universal e interrelacionado 
es la gran aportación, la gran utili- 
dad de la Teoría de Sistemas para 
resolver la problemática que el ser 
humano tiene ante sí. Hay que te- 
ner en cuenta la unidad de todas las 


cosas, la interrelación entre todos 
los seres, las consecuencias en todo 
el conjunto de la modificación de 
una parte, por mínima y pequeña 
que nos pueda parecer. Podemos 
concluir, pues, que “todo depende 
de todo” (1) que supone afirmar 
que sólo existe un sistema único: la 
CREACIÓN. 

De aquí podemos intuir que al 
concebir un sistema, estamos sujetos 
a las posibilidades de la inteligencia 
y otras limitaciones humanas. Sin 
que esta circunstancia la haga inútil: 
todo lo contrario, 


Qué son los modelos. Á la represen- 
tación de los elementos de un siste- 
ma y de las interacciones que entre 
ellos se desarrollan, se denomina 
modelo. El mejicano Gerez lo define 
como la representación simplificada 
de un sistema y el Club de Roma 
dice que “el modelo representa una 
imagen de aquellos aspectos relevan- 
tes de la realidad tal como nosotros 
la percibimos”. 

Esto lo haremos determinando 
los componentes e interacciones re- 
velantes al fin que hayamos concebi- 
do el problema en cuestión. Dicho 
en otras palabras poner límites al 
sistema de acuerdo con la concepes 
ción que tenemos del problema. 

Lo normal es que tengamos que 
pasar de la concepción del sistema a 
su representación o modelo. De nue- 
vo aparecen aquí las limitaciones 
humanas. Al tratar de representar el 
sistema sólo se representa una parte, 
bien por falta de facultades, por es- 
casez de medios, O porque así lo dic- 
te el fin que se persigue con el siste- 
ma, con el problema, lo cual supone 
nuevamente unos juicios de valor, 
Supone elegir las técnicas adecuadas 
para representar las relaciones, los 
componentes, etc. 

No sólo es la representación de 
un sistema, es también el instrumen- 
to fundamental, imprescindible, para 
trabajar con los sitemas. 


Clases de modelos. El modelo puede 
estar “representado” solamente en 


(1) Esta frase se la hemos oído repe- 
tir varias veces a una gran figura de la 
ciencia española, al profesor Juan de Dios 
López González. Ex-rector de la Universi- 
dad de Granada, gran amigo del Ejército 
del Aire. 
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la imaginación de alguien. La “re- 
presentación” puede ser verbal, 
cuando se da consejos, asesoramien- 
to, o se describe alguna cosa. Litera- 
ria, cuando se plasma en un docu- 
mento escrito, como puede ser un 
libro, un informe, etc. 

También podemos representarlo 
de forma gráfica: cualquier gráfico. 
Puede tratarse de modelos iconográ- 
ficos: una fotografía, un retrato (lo 
cual constituye la expresión de la 
imagen mental que tiene el artista 
de la persona a quien pertenezca), 
una imagen (expresión del concepto 
que tiene el escultor o el pintor del 
santo, O lo que del mismo quiere 
resaltar), el modelo de un barco o 
avión. Los modelos analógicos con 
los que emplean un conjunto de 
propiedades: aquí puede incluirse 
un simulador de vuelo. Citaremos 
por último los modelos matemáti- 
cos, 


La teoría de Sistemas y la Investiga- 
ción operativa. La Teoría de Siste- 
mas es más amplia, más real, más 
útil, que la 1,0, pues no sólo recu- 
rre a lo interdisciplinario para llegar 
a modelos matemáticos para la reso- 
lución de los problemas, sino que 
además tiene en cuenta que la solu- 
ción de muchos problemas obedece 
a fórmulas, leyes, teorfas, etc. que 
no admiten tratamiento matemático 
y que las matemáticas no permiten 
todos los experimentos, que la solu- 
ción de los problemas requiere. 

La Teoría de Sistemas tiene“en 
cuenta lo interdisciplinario, en su 
más amplio sentido. Esto es, trata 
de poner en juego todas las ciencias 
que puedan ser de aplicación en lo 
que sea posible, practicable o conve- 
niente, sin que necesariamente haya 
que pasar a fórmulas matemáticas 
ya que muchas veces no es posible. 
El método científico y la investiga- 
ción operativa, son.casos particula- 
res O si se quiere, elementos auxilia- 
res del método sistémico. 

La Teoría de sistemas bien apli- 
cada indica que en los sistemas hay 
relaciones no cuantificables que pue- 
den ser fundamentales para conocer 
el comportamiento del mismo, debe 
eliminar la humana tendencia a me- 
nospreciar en nuestros planes aque-= 
llos que no resulta controlable o 
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cuantificable. Hay valores filosófi- 
cos, políticos, morales, hay reaccio- 
nes individuales y de masas que con- 
forman el comportamiento de mu- 
chos sistemas. 

Qué se entiende por análisis de siste- 
mas. Cabe decir con palabras del 
Club de Roma: “es adoptar un en- 
foque integralista... a tal tipo de en- 
foque se le conoce también como 
enfoque de sistemas, queriendo con 
ello decir que se contemplan la tota- 
lidad de los aspectos del problema 
más bien que concentrar la atención 
en un fenómeno aislado, que es lo 
que hace el enfoque analítico utili- 
zado tradicionalmente en la investi- 
gación científica. Como muy bien lo 
ha expresado G. Hardin: es imposi- 
ble hacer Únicamente una cosa”. 

Es la determinación dentro de lo 
que sea posible y practicable de los 
diferentes caminos, de las diferentes 
formas de realizar la misión, de los 
diferentes medios para conseguir los 
objetivos. De los factores de todo 
tipo que afectan al problema, siste- 
ma, sin olvidar el medio ambiente o 
situación. De las interacciones con 
otros sistemas. De las ciencias y téc- 
nicas que pueden tener aplicación 
con el objeto de tener el concurso 
de especialistas o científicos. Es fijar 
bien las relaciones entre los diferen- 
tes componentes de estos subsiste- 
mas. 

Una vez realizados los estudios 
indicados en el párrafo anterior, vie- 
ne la etapa de la elaboración del 
modelo o modelos necesarios a cada 
uno de los subsistemas, constituyen- 
do las diferentes alternativas para 
poder compararlas. 


Como demuestra la teoría de sis- 
temas todo es muy complejo, todo 
puede complicarse y ser objeto de 
estudios profundos. Esto supone 
que hay que hacer una estimación 
de las consecuencias o entidad del 
problema y de acuerdo con ello de- 
terminar la profundidad o compleji- 
dad con que hay que realizar los es- 
tudios. 

Casi nunca se llegará a una solu- 
ción concreta, en la mayor parte de 
los casos el análisis de sistemas sola- 
mente constituye una ayuda valiosí- 
sima para aquél que ha de decidir. 
Le señala cada una de las alternati- 
vas, dicho de otro modo, los dife- 
rentes sistemas que se considera, 
puedan realizar la misión, resolver el 
problema, dando el máximo de in- 
formación y de datos. sobre coste. 
eficacia, implicaciones políticas, mo- 
rales, etc. para que haga uso de su 
intuición inteligente, de su experien- 
cia en la comparación. en la elec- 
ción. 

El análisis de sistemas, es de apli- 
cación siempre. se ha venido apli- 
cando es en la elección de armamen- 
to por parte de los ejércitos. Las ar- 
mas, no sólo consideradas en sí mis- 
mas, sino en un sentido genérico, te- 
niendo en cuenta las implicaciones, 
los medios y servicios que necesitan, 
forman sistemas. Diferentes sistemas 
de armas pueden emplearse para 
cumplir un mismo tipo de misión. 


Qué beneficios pueden obtenerse de 
la Teoría Sistémica. Este modo de 
contemplar el mundo, las cosas, los 
problemas, es tan realista y práctico 
que su conocimiento y correcta apli- 
cación es de mucho interés, La Teo» 


ría de sistemas es tener visión de 
conjunto, Es afrontar la complejidad 
que tienen todos los problemas, to- 
dos los asuntos. Es no caer en el 
error de resolver los problemas de 
una forma simplista, esto es, sin te- 
ner en cuenta todos aquellos facto- 
res que tienen influencia relevante 
en la solución. Es escuchar y tratar 
de incorporar las ideas de todos los 
especialistas afectados y de todos. 
Es poder dedicar mayor atención, 
mayores recursos, a resolver los pro- 
blemas de acuerdo con la importan- 
cia de los mismos. Es poder descu- 
brir y definir mejor los problemas. 
Es saber mejor cuando los proble- 
mas tienen solución y resignarse 
cuando no la tiene, Es aceptar las 
cosas con las dificultades que llevan 
implícitas. 

Todo tipo de planificación, don- 
de se incluye los programas y presu- 
puestos deben ser concebidos de 
acuerdo con la Teoría de sistemas. 
Un ejemplo concreto lo constituyen 
los Planes de operaciones ¿qué son 
las diferentes líneas de acción, sino 
sistemas? También se han citado 
antes otros ejemplos, como el de las 
armas. 

Si las Reglas de Descartes y el 
Método científico han sido tan úti- 
les a la Humanidad, el Método Sisté- 
mico lo será muchísimo más, ya que 
las primeras y el segundo, no son 
más que casos particulares del terce- 
ro. Con el Método Sistémico se pue- 
den cometer errores, pero capacita 
para cometer menos y para abordar 
problemas que los otros métodos, o 
los resuelven mal o resultan inapro- 
piados. 
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_nivel de trabajo individual, 
se ha estudiado la posibili- 
dad de informatizar la la- 

bor burocrática derivada de la apli- 
cación y administración de la just+ 
cia dentro del ámbito estricto cas- 
trense, que por su menor número de 
procedimientos en relación con la 
jurisdicción ordinaria es más asequi- 
ble de abarcar en un corto espacio 
de tiempo. 


Se ha utilizado, para ello, un mi- 
nicomputador APPLE 1l europlus, 
un disk driver y un monitor, ni si- 
quiera la impresora. Coste total del 
equipo comprado de segunda mano, 
doscientas cincuenta mil pesetas. 
Como “programa de trabajo” el 
PFS, que facilita la casa (coste: 
veinte mil pesetas). 

¿Qué ventajas se obtiene al infor- 
matizar los procedimientos judicia- 
les? . Muchas, a parte de la rapidez 
en la obtención de la información, 
(tres segundos en búsqueda por el 
primer epígrafe, unos dos minutos 
como máximo en cualquier caso). 

Suponiendo que una Región o 
Zona tenga en trámite mil procedi- 
mientos judiciales, toda la informa- 
ción esencial relativa a los mismos 
cabría en un “diskette” de veinte 
centímetros y costo inferior a las 
mil pesetas. Pero además de reducir 
espacio, logramos, lo siguiente, AL 
INSTANTE: 

— Saber el estado de tramitación 
de cualquier procedimiento. 

— Saber, estando en trámite, en 
la fase en que se encuentra, suma- 
rial, plenario, vista y fallo, ejecución 
de sentencia... 

— Saber los exhortos remitidos, 
cuando vence el plazo para contes- 
tarlos, cuando reiterarlos... 

-— Saber cuando un preso o dete- 
nido ingresó en prisión, arresto pre- 
ventivo o domiciliario, cuando ter- 
mina, cuánto lleva cumplido... 

— Determinación de responsabili- 
dades civiles, si están abonadas en 
todo o en parte... 

— Clasificación de sentencia, 
absolutoria, de condena, penas im- 
puestas, motivos... 

- — Penas de multa, cuantías, abo- 
nos... 


— Datos estadísticos totalmente 
actualizados, de reincidencias, reite- 
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raciones, clasificaciones de condena- 
dos por edades, por lugar de naci- 
miento o redidencia... 

— Inhibiciones, etc, etc.... 

— Antecedentes penales... 

— Jurisprudencia penal militar de 
la Región o Zona y diez mil diablu- 
ras más. 

Y todo ello con una computado. 
ra Casera. 

Para aprender el manejo no ha- 
cen falta conocimientos especiales. 
Son suficientes las orientaciones del 
lenguaje básico que dan los folletos 
de la casa, y eso sí, saber escribir a 
máquina, 

El ordenador indica cuando se 
inicia una ficha, cuando cambia de 
línea, cuando está “rellena”, utiliza 
más fichas para un mismo asunto si 
es necesario (tantas cuantas sean 
precisas), el equivalente a un libro si 
es menester o es necesaria esa infor- 
mación, permite corregir errores, 
cambiar datos con posterioridad, in- 
clusive cambiar el modelo de ficha y 
que la computadora automáticamen- 
te se autoreclasifique. 

¿Qué es el programa PFS? , es un 
programa similar al que tienen casi 
todas las casas de ordenadores que 
se facilita en un diskette, se introdu- 
ce la información dentro del compu- 
tador (maniobra en la quese tarda 
treinta segundos aproximadamente). 
Una vez introducido el programa se 
quita el diskette y se sustituye por 
otro en blanco, en el que vamos a 
grabar toda la información referente 
a la jurisdicción que queremos archi- 
var en la computadora. 

Para ello, inicialmente, tenemos 
que elaborar una ficha que tendrá 
todos los epígrafes que estimemos 
necesarios: por ej: núm.: de causa, 
motivo de instrucción, nombre del 
presunto autor,- situación personal, 
fecha de incoación, fecha de termi- 
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nación, nombre de juez y secretario, 
condena impuesta, fecha de cumpli- 
miento, fecha de archivo, etc... (En 
un “diskette” caben aproximada- 
mente mil fichas diferentes). 

Una vez elaborada la ficha mode- 
lo (que, por supuesto, sólo tiene los 
epígrafes), comienza la labor de in- 
troducir los datos en cada una de 
las fichas. 

En un par de meses se tienen 
computarizadas todos "los  pro- 
cedimientos en trámite (se pierde 
tiempo en búsqueda y localización) 
y en unos seis meses (tomándoselo 
con interés) todos los archivados 
desde el año 40 hasta la actualidad. 

A partir de ese momento, de 
cualquier documento, antes de darle 
“Salida”, se introduce la informa- 
ción que contiene en la computado- 
ra... y se terminó la búsqueda in- 
fructuosa de datos o de informa- 
ción. Lo que antes ocupaba un sin 
número de ficheros llenos de fichas 
normalmente usadas y que muchas 
veces hay que reemplazar, se sustitu. 
ye ahora con una simple impresera 
a la que puede pasarse la informa- 
ción que aparece en la pantalla y 
sabremos, AL INSTANTE, cualquier 
dato de cualquier procedimiento, de 
cualquier época, tramitado en la Re- 
gión o Zona de que se trate. Como 
por ej: cuantos soldados voluntarios, 
menores de veinte años, y mayores 
de veinticinco, destinados en Lanza» 
rote entre 1975 y 1983 han sido 
procesados por deserción? , ¿qué pe- 
na se les impuso? , ¿la cumplieron 
o se les aplicó un indulto? , ¿total o 
parcial? , ¿erán de la Península o de 
las Islas? , ¿alguno reincidente? , ¿se 
llevaron prendas militares? , ¿algún 
delito cometido durante la deser- 
ción? , ¿fueron todas las penas coin- 
cidentes? , ¿cuál fue el motivo de la 
deserción? , etc. etc, etc... 
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ochenta. 
De aquellos doce aparatos cedi- 
dos por Alemania y llegados a mues- 
dla Base Aérea de Pollensa en yayo 
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E a restante en avanzado es 


tado de canibalización. 
Desde su llegada a las Bal 

a. de, qu centenares de misiones de 
rescate en nuestro Mediterráneo, pri- 
mero, en Jas" postrimerías de la 1 
250 Guerra Mundial para salvár 4 un 
“buen número de tripulaciones de 
aviones de ambos bandos, y des- 
E O AOS ST 
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en vuelo, los restantes 


ES habían perdido durante 


a lar- misiones sobre el mar o habían sido 
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Los doce Dornier Do 24T fueron 
¡Bscriros ES OS núm. 


a, para luego convertirse 
en Regimiento de Hidros núm. $1. 
Durante este periodo MTS 
fuselajes matrículas civiles y nomen- 
clatura HR.S, 

En junio de 1955, éllándo se crea 
el Servicio de Búsqueda y Salvamen- 
to Aéreo, sólo seis de los Do 24T 


desguazados con el fin de-aprove- 
NS TT OS 
tener en vuelo la unidad. 

Con la incorporación, en el vera- 
ON A 
man SA-16A..Albatros, los viejos 
Dornier pierden parte de su protago- 
nismo, pero la Unidad, lejos de ser 
disuelta, se mantiene en vuelo con 
la denominación de $58 Escuadrilla 
AO AS 
cada, momento en el cual por falta 
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El HR.52 permaneció semidesmontado entre el momento de su llegada a Cuatro 


pp A a 


A 
ms A 
ee rd " ' 


Vientos y el de la apertura del Museo. (Cuatro Vientos, diciembre 1974.) 


de repuestos, en especial de los mo- 
tores, queda inactiva. Así permane- 
cieron varios meses hasta que el 
mando decidió reactivarla, sacrifi- 
cando para ello dos de los aviones y 
utilizando una vez más sus compo- 
nentes como repuesto. 

En 1965 la unidad pasa a deno- 
minarse 804 Escuadrilla de Salva- 





En la tranquila Pollensa los 


mento (código de Unidad que nunca 
figuró en sus fuselajes) que ostenta- 
rá hasta su disolución a fines de 
1968, cuando los últimos cuatro 
Dornier Do 24T son dados de baja 
al cumplirse los veinticinco años de 
su entrada en servicio. 

Estos cuatro aviones con ma- 
trículas y códigos de unidad 


HR.S-1, 58-1; HR.5-2, 58-2; HR.5-3, 
58-3 y HR.S-4, 58-4, permanecieron 
en los dos grandes hangares de Po- 
llensa en espera de su suerte final. 


Para uno de ellos este destino no 
se hizo esperar, ya que la jefatura 
del en esa época no nato Museo del 
Aire solicita disponer de un ejem- 
plar, por lo que el 23 de marzo de 
1970, el HR.5-2, 58-2, después de 
una puesta a punto, se traslada en 
vuelo desde Pollensa a San Javier, 
tomando agua en el Mar Menor, co- 
mo tantas otras veces lo había reali- 
zado. Allí fue desmontado para ser 
trasladado posteriormente por ferro- 
carril a Madrid y seguidamente por 
carretera hasta Cuatro Vientos, don- 
de quedó “almacenado” en el viejo 
hangar de la Escuela de Transmi- 
siones al lado de un buen número 
de reliquias de un glorioso pasado. 
Allí, en la seca meseta castellana y 
lejos de su Mediterráneo, es posible 


verlo desde la apertura del Museo en 
1981. 


TN 
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últimos Do-24 prestaron unos inestimables servicios al SAR. Sobre el carrillo transportador vemos al 


HR.5-1, 58-1 como si vigilara el horizonte en espera de una misión. (Pollensa, septiembre 1984). 
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UN EJEMPLAR PARA DORNIER 


La dirección de Dornier GmbH, 
al tener conocimiento de la posibili- 
dad de hacerse con un avión de este 
tipo para su museo, gestiona la ad- 
quisición del matriculado HR.3-4, 
584, que le es cedido por el precio 
simbólico de una peseta.. 

El avión deberá efectuar el viaje 
en vuelo desde la Base Aérea de 
Pollensa hasta Immenstaad 
(Friedrichhafen) a orillas del Lago 
Bodense, en la República Federal de 
Alemania. 

Durante ocho meses un equipo 
de mantenimiento realiza una com:- 
pleta revisión del avión con el fin de 
que éste pueda llevar a cabo su vue- 
lo con toda garantía. 

El primer vuelo de prueba se lle- 
va a cabo el 8 de junio de 1971, y 
después de los ajustes finales tiene 
lugar un segundo vuelo el 30 de 
julio tras el cual comienzan a reali- 
zarse los preparativos de su último 
viaje, que tendrá efecto en tres eta- 
pas: | 

Puerto Pollensa - L”etang de 
Barre, Marsella (Francia). 

L'etang de Barre - Puerto de 
Ouchy, Lausana (Suiza). 

Puerto de Ouchy - Friedrichhafe 
(R.F. de Alemania). 

El día 3 de agosto se realiza la 
primera etapa, en la que se invierte 
dos horas y veinticinco minutos, a 
una altura media de 1.800 metros, 





El HR.5-4 (584), que el 6 de agosto de 1971 regresaría a la casa- madre 
Dornier, es depositado por una potente grúa sobre 
el muelle de Pollensa (septiembre de 1964). 


El día 5, remontando el Ródano y 
sobrevolando los Alpes a una altura 
media de 2.200 metros, efectúa la 
segunda etapa en dos horas y veinte 
minutos. 

El tercer y último recorrido se 
lleva a cabo el 6 de agosto, y des- 
pués de dos horas y cinco minutos 
toma agua en el Lago Bodense, su 
destino final, donde es clamorosa- 
mente recibido por el personal de 
Dornier. 

El día 28 de agosto de 1971 hace 


varios vuelos de exhibición ante re- 
presentantes de los respectivos go- 
biernos y autoridades militares, me- 
dios de información y un numero- 
sísimo público. Al día siguiente 
abandona por última vez las tranqui- 
las aguas del lago para reposar defi- 
nitivamente (por lo menos eso cre- 
yeron todos) como pieza de museo 
en los jardines de la factoría Dor- 
nier, en recuerdo de uno de los me- 
jores logros de la técnica de finales 
de los años treinta. 





A las pocas semanas de su llegada al Museo de la RAF, el HR.5-1, 58-1, presentaba este aspecto. (Hendon, septiembre 1982.) 
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LOS DOS ULTIMOS Do 24T. 


Durante muchos años hemos te- 
mido por la suerte de los dos últi- 
mos Do 24T almacenados en Pollen- 
sa. Uno de ellos, el HR.S-1, 58-1, se 
hallaba desde primeros de la década 
de los setenta falto de piezas impor- 
tantes empleadas en favor de 
los otros tres que se mante- 
nían en estado de vuelo; y 
el HR.5-3, 58-3, después 
de muchos años sin 
recibir una mínima 
atención, debía 
hallarse segura- 
mente en un estado 
lamentable. Con ocasión 
de una visita al portugués 
Museo do Ar (Base Aérea de 
Alverca), tuvimos ocasión de co 
mentar con su director la exis- 
tencia de esos dos últimos Do 24 T. 
Con sorpresa por nuestra parte nos 
mostró la carta de una americana 
que se interesaba por los dos ejem- 
plares al tiempo que pedía al Museo 
do Ar información sobre el estado y 
su localización. | 

Durante la visita anual al for- 
midable complejo museístico que la 
R.A.F. ha establecido en Hendon 
(Museo de la R.A.F., Museo de la 
Batalla de Inglaterra y Museo del 
Bomber Command), enlas cercanías 
de Londres, vimos con grata sor- 
presa, en septiembre de 1982, la 
presencia de uno de los dos últimos 
Do 24T, concretamente el HR.S-1, 
58-1. 

A decir verdad la presencia del 
avión en el Museo de la R.A.F. está 
fuera de lugar, ya que todos los 
aparatos allí expuestos son de fabri- 
cación británica y únicamente tie- 
nen cabida en él los que han servido 
en la Real Fuerza Aérea. 


El Dornier se halla en impecable 
estado y con el esquema de pintura 
que portó durante la última época 
que estuvo en servicio, lo que dice 
mucho en favor de 
los actuales posee- 
dores. 

Para los que co- 
nozcan el Museo 
de la R.A.F., dire- 
mos que ha sido 
emplazado en el 
lugar que antes 


Núm. 
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Dornier Do 24T/3m 


Núm. Constructor 5294 
Núm. Constructor 2134 
| Constructor — 
Núm. Constructor 5345 


1) Actualmente vuela con matrícula civil alemana D-CATD 























El “nuevo” HR. 5-4 y ahora D-CATD, 


durante uno de los vuelos de pruebz. 
(Friedrichhafen 1983). 


ocupaba el Lancaster, que ha pasado 
al anejo Museo del Mando de Bom- 
bardeo (Bomber Command). 


El último de estos aviones se ha- 
lla en el Military Aviation Museum, 
en Soesterberg (Holanda), si bien de 
ello no tenemos constatación directa 
a pesar de nuestro interés en contac- 
tar con la dirección del dicho Mu- 
seo. Se trata del matriculado 
HR.5-3, 58-3. 

Estos dos últimos fueron adquiri- 
dos y exportados en 1982 como 
chatarra por Dolph Overton, de 
North Carolina, USA, al precio glo- 
bal de novecientas mil pesetas, Á 
través de la declaración de aduanas 


HR.5-1, 58-1 
HR.5-2, 58-2 
HR.5-3, 58-3 
HR.5-4, 584 


Museo de 


Dornier GmbH (1) 





la RAF. (Hendon) 
Museo del Aire (Cuatro Vientos) 
Military Aviation Museum (Soesterberg) 


hemos comprobado que por ese ril- 
dículo precio adquirió también tres 
motores y varios cajones de herra- 
mientas y piezas sueltas procedentes 
de los Dornier Do 24T. 

Para su traslado ambos aviones 


AN fueron matriculados con los regis- 


tros civiles americanos N99225 

(el HR.5-1) y N99222 (el 

su  HR.5-3). Fueron embarca- 

2 dos en el Puerto de Alcu- 

% dia (Mallorca) y lleva- 

” dos a Inglaterra, des 

de donde el HR. 

5-3 siguió hasta Ho- 
landa, 


EL HR.5-4 SE CONVIERTE 


EN UN AVION EXPERIMENTAL 


Al finalizar el relato de la cesión 
del HR.S-4 a Dornier GmbH, lo he- 
mos dejado, en agosto de 1971, ins- 
talado en los jardines de la factoría. 
Así estuvo durante diez años. 

En el transcurso de 1980, Dor- 
nier ganó un contrato del gobierno 
alemán para desarrollar para el Mi- 
nisterio de Investigaciones y Tecno- 
logía un estudio técnico para un hi- 
droavión basado en el Dornier 
Do 24T. El programa se denominó 
Do 24TT (TT por Technology Tra- 
gér), es decir, banco de ensayos tec- 
nológicos. 

Se trata del desarrollo de un mo- 
derno anfibio con el que sustituir 
los escasos aviones de este tipo 
actualmente en servicio en todo el 
mundo, y a la vez abrir un nuevo 
mercado. Ya en 1973 Dornier había 
realizado un estudio de mercado pa- 
ra esta clase de aviones, llegando a 
la conclusión de que un desarrollo a 
partir de la fórmula del Do 24T ten- 
dría muchas posibilidades de ser ad- 
quirido por países en los que la con» 
ponente acuática fuese importante 
(Indonesia, Filipinas, Brasil, Finlan- 
dia, etc.). 

Este “nuevo” 
avión experimental 
está básicamente 
constituido por el 
fuselaje del Do 
24T al que le han 
realizado estas im- 
portantes modifi 
caciones. 
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— Ala totalmente nueva. De sec- 
ción rectangular, dotada de perfil 
empleado en el Do 228, en el que 
los bordes de ataque marginales tie- 
nen una flecha de 45”. 

— Tres turbopropulsores Pratt 
and Whitney of Canada PT6A45B 
de 1.125 CV cada uno. 

Nuevos flotadores y soportes 
alares. 

Tren de aterrizaje triciclo esca- 
moteable. 

— Nueva deriva. 

El Do 24T realizó su primer vue- 
lo con una duración de más de una 
hora el 25 de abril de 1983, siendo 
las primeras impresiones muy favo- 
rables. El calendario de pruebas se 
ha ido desarrollando normalmente 
con una duración de 18 meses, y 
durante el verano de 1983 se reali- 
zaron las pruebas de mar en el Balti- 
co. Durante 1984 continuaron las 
pruebas de evaluación. 

Los puntos más importantes que 
están siendo objeto de estudio son 
los siguientes: 

Pruebas de mar con condicio- 
nes meteorológicas muy adversas. 

— Demostración de la polivalen- 
cia del aparato. 

— Investigación de sus máximas 
posibilidades ADAC. 


' 


A 
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El único avión de fabricación no británica exhibido en el Museo de la RAF es el Do 24 
(Hendon, julio 1983.) 


Mejora de la rentabilidad y 
economía. 

Ensayo y adaptación de una 
nueva superficie alar de alto rendi- 
miento, de construcción simplificada 
y bajo coste de producción. 


Empleo de materiales de alta 


resistencia a la corrosión marina y 
empleo de nuevos materiales y mo- 
dernos procesos de fabricación. 


Y El E 
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El 58-2 en Cuatro Vientos. El pequeño lago sobre el que se asienta debe de recordarle 
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su Mediterráneo (C. V. 1982). 
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— Ensayo de  turbopropulsores 
en ambiente marino. 

— Prueba de paneles de estructu- 
ra reforzada y de materiales compues- 
tos a base de fibra de vidrio o de 
carbono con el fin de acrecentar la 
resistencia del casco. 


AVIONES ESPAÑOLES EN EL 
MUNDO 


Lo sucedido con los cuatro Do 
24T no es afortunadamente un caso 
aislado, ya que un buen número de 
aviones que han estado en servicio 
en nuestro Ejército del Aire siguen 
existiendo en poder de coleccionis- 
tas particulares quienes los mantie- 
nen en estado de vuelo. Otros mu- 
chos más se hallan en museos como 
piezas históricas. Este redactor ha 
logrado localizar y documentar cien- 
to cincuenta aviones que se hallan 
en estas condiciones, principalmente 
ejemplares de CASA 2.111 (He 
111), HA 1109 (Me 109), CASA 
352 (Ju 52), Bucker, Saeta, e inclu- 
so un solitario Fiat, pero esto es 
otra historia. E 
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EL VALOR Y EL HEROISMO 





GABRIEL JESUS BENITEZ MORCILLO, Teniénte de Intervención del Aire 





"Porque. la valentía que se entra en la jurisdicción de a temeridad más. tiene de locura 


' que de fortaleza”. 


Miguel de Cervantes: Don Quijote. ula parte. 
Capítulo XVI: De la aventura de los leones. 


ervantes, valeroso soldado en 

Lepanto y literato genial, 

nos deja en su Quijote unas. 
magistrales lecciones sobre. virtudes 
militares, En la aventura de los leo- 
nes nos describe: el valor encuadrán- 
dolo en el ámbito. de: la. virtud de la - 


fortaleza de. la que es: integrante, 


La. fortaleza. es una virtud cardi- 
nal que controla el apetito irascible, 
sometiéndolo a. la razón; su fin es. 


remover. Jos: impedimentos que se 
originan por: las: ¡pasiones de temor o 


de temeridad, . para que la voluntad . 
se conduzca en todo momento por 
los criterios de. h razón al hacer. 


frente a peligros graves, | 
La fortaleza: es..el. justo medio 


entre los excesos - de e: «dos vicios, la 
cobardía, que. es: el temor. excesivo 


o 


ausencia de temor por Le desespera- 


ción o la. inconsciencia: ante El Pe 
gro, A ME | 


Como integrantes de la virtud de 


la fortaleza - ApuEcon las siguientes 
virtudes: 


1. La opacidad: 'jrandeda 
del alma, que consiste en acometer 


grandes tareas movidos : por. el ánimo Ñ ñol”.. 
e El: valor es da imprestindible 
del militar. Antonio de Solís en. «Su: 


Hernán A 


de conseguir grandes. bienes. . 


2: La: magnificencia, “virtud. que » 
impulsa a poner.: todos. los- medios * 
materiales necesarios, aunque “sean 


obra 


costosos, di servicio del bien que 
nos hemos propuesto. 


.3. La paciencia, virtud que lleva 
2 permanecer intrépido ante el peo 
gro, :: 

4. La perseverancia, que ayuda a 
mantenerse constante en esfuerzos 


ñ de gran duración. 


S. La audacia, virtud que tiene 


por objeto mover decididamente a. 
la voluntad para conseguir un bien. 
De la audacia nos dice Aristóteles, 
maestro de Alejandro Magno, Uno. 
.de los gloriosos guerreros de la ánti- 
“Quienes están en buenas 
disposiciones con” la divinidad son“ 
más audaces”. . (Segundo - libro de - 
Retórica, capítulo 13.) | 
Este cúmulo de virtudes, que tie 
nen su cima én el yalor-o' fortaleza E 
moral, son antiguo * y. permanente: Ñ 
patrimonio. de las razas hispanas. En“ 
palabras del General Vigón: “Para el: 
español siempre ha sido más fácil 
+. honrar “a: la Patria «con: Ja generosa 
ofrenda de- sú: “muerte que Taborar:= >> 
--por- ella a lo largo de toda'su vida... 
El español no aprende a morir por: 
la. Patria; Nace ya setolo lu 


gúedad: 


E 


“Razonamiento de 
Cortés: a sus soldados: animándoles 








para la empresa e Méjico”, dice lo 
siguiente: * Del: «valor. de: “cualquiera 


de vosotros. se. has “de. fabricar y 


componer... la: seguridad | “de todos. 


"Vuestro" caudillo. soy y. seré el pri- 


mero en aventurar la: vida por el 
menor de los soldados”. EN 
- Roimero- «Salgado hace“ una parti- 





cular división: del valor distinguiendo 


el valor. natural o fisiológico frente 


- al. valor moral propiamente dicho. 
Este valor físico es el nacido de la 


instrucción, el deporte, el'manejo de 


_las armas y la costumbre del peligro. 


Por encima: de él se encuentra el 


“valor moral que se manifesta en el 


temple frío y sereno del interior de 


las almas grandes. Rudyard Kipling 


captó esta excelsa virtud en los si- 


guientes versos: 


-.““Si en tu puesto mantienes la 
- cabeza tranquila, 

cuando a tu lado todo es ca- 
-beza perdida. 

Si tienes una fe en ti mismo 
- qUe te niegan 

- y no desprecias nunca las du- 


¡das que ellos tengan. 







“Si esperas en tu puesto, si 
«fatiga en la espera”. 


Otra forma sublima: del valor mo- 


“ral es saber afrontar las propias res- 


ponsabilidades; el recarbar para sí las 


consecuencias de los actos y las ór- 
denes dictadas, 

Este valor moral requiere en el 
oficial la concurrencia de un sentido 
práctico que limite los alardes del 
valor inútil o temerario. 

“El valor moral se acrisola en lo 
cotidiano, en la propia superación 
en tareas aparentemente rutinarias, 


ya que para ser un buen soldado en 
la hora suprema hay que. proceder 


como tal en todo momento. 


- Podemos distinguir asimismo un 
tipo de valor propio de cada em-. 
+24 pleo. El valor del soldado raso: se 
“3 condensa en la acometividad y el- 
¿| arrojo, -encarnadas por ejemplo en la 

-<| figura señera del Tambor del Bruch. 
El día 7 de junio de 1808, en plena 


_ guerra de la Independencia contra 
los franceses, el porfiado avance de 
- un sulo tambor, multiplicado su so- 


Ñ a nido por el eco de las montañas, 
o ¿Unido a la valentía del pueblo cata- 


lán, hace sospechar al General 


20 Schwartz la llegada de refuerzos y 
¿| se inicia ún repliegue que degenera 
| en franca huida excitada por el pá- 
e nico. | | 


EJ. valor del oficial debe ser serée- 







los esfuerzos | de: todo. él ejército, 
acarreándose una inmediata. derrota. 

Para la guerra moderna' se hace 
“imprescindible un tipo de valor. que 
puede llamarse intelectual. Tucidides 
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1 no y práctico, compaginando a la 
| vez. el dar ejemplo de valor a los | 
subordinados y guardándose. del | 
al arrojo inútil, para así mantener el. 
“«l' mando hasta el final de la acción. |. 

Muestra ejemplar de ello. es la Bata- |. 
lla de Rocroy, donde el General Me- |. 
lo abandonó el mando para empren- | 
der la acción directa, actitud. ¿muy : 
gallarda para un. soldado pero. im-: | 
propia de un General, ya-qué con 
ello se: abandonó. la coordinación de. 





en su “Guerra del Peloponeso” pone 
en labios de Pericles la siguiente sen- 
tencia: “Porque tal es nuestra condi- 
ción: afrontar libremente los peli- 
gros, después de haber pensado mu- 
cho lo que hay que hacer”. La pre- 
paración intelectual y unos constan- 
tes hábitos de reflexión sobre el ser- 
vicio hacen al militar más diestro en 
su oficio y por ende más valeroso al 
confiar en su buena preparación, 


La dimensión social del ser hu- 
mano también se aprecia en la prác- 
tica de la virtud que tratamos. Pare- 
ce que el valor es contagioso en las - 
“colectividades. humanas, ' Aristóteles 


en su Gran Etica nos dice: “Existe a 
su vez un valor que se llama civil:o 
social; se da por ejemplo cuando al- 


gunos ciudadanos soportan los peli- 


gros comunes”. (Capítulo 20 de: la 
1.* edición latina.) 
El valor, al igual que dí las 


- virtudes. militares, es susceptible de 


un aprendizaje para. incorporar e in- 


crementar esa disposición en nuestra 


conducta. En esa educación del va- 


lor es. esencial poner en contacto al 
individuo con las: situaciones. que 
A producen él miedo o incluso el páni-' 
co; así.se logra conjurar y desvane- 
E cer el: componente de misterio o de | 


novedad que pueden tener las situa- 


ciones. límite o de emergencia en el 
"servicio. El pánico es la forma más 
común de miedo patológico; implica 
una reacción ante un impulso que el. 
individuo no es capaz de integrar en 
su experiencia emocional. 


- Brousseau, un estudioso de la psi- 


logía de guerra, distingue cuatro 
- fases O tipos de miedo, La primera 


es lo que él llama “crainte” o miedo 


consciente ante un peligro real y 


previsto. La segunda fase, conocida 


como “frayeur” o terror crónico du- 
rante el cual se perdería parcialmen- 








te el control de los propios actos, 
manifiestándose en movimientos in- 
coherentes, llegando incluso a una 
huida disociada, dirigiéndose en di- 
rección al origen del peligro, La ter- 
cera fase es el verdadero terror, per- 
diendo el control mental y apare- 
ciendo la desesperación. Finalmente 
la cuarta sería una fase de estupor o 
rendición incondicional ante la reali- 


dad esperando impasiblemente la 


muerte, 


El valor llevado a su extremo 
más sublime y superior da lugar al 


heroísmo. Oficialmente se atribuye 
| a este concepto de “valor heroico” 
a los individuos en posesión de la 


Cruz Laureada de San Fernando. 


El heroísmo se puede definir co- 
mo aquel esfuerzo eminente de la 
voluntad que lleva al hombre a reali- 
zar hechos extraordinarios en servi- 
cio de Dios, de la Patria o del próji- 
mo. 


- La cualidad de lo heroico se basa 
en el fin superior, que da motivo e 
impulsa la acción, Movido por este 


alto fin el héroe afronta el peligro e 


inclu so la muerte. 


El heroísmo de nuestro pueblo se 


ha demostrado sobradamente a lo 
largo de nuestra historia. En 1808 el 
General Lannes escribe a Napoleón: 


“El sitio de Zaragoza no se parece 


en nada a la guerra que hemos he- 


cho hasta ahora, Estamos obligados 
a tomar al asalto todas las casas, Del 
4 al 14 de agosto tomamos sólo 
cuatro casas y una de ellas costó 
seis días de combate”. Pérez Galdós 
inmortalizaría esta gesta en aquellas 
palabras cargadas de gloria: “... y 
entre los muertos habrá siempre una 
lengua viva para decir que Zaragoza 
no se rinde”. MW 
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DIA DE LAS FUERZAS 
ARMADAS 





JAIME AGUILAR HORNOS, Coronel de Aviación 





Con la celebración del Día de las Fuerzas Armadas en la Capitanía General de la 8.? Región Militar se ha 
cumplido el ciclo iniciado hace ocho años, al culminar con la —numéricamente— última Región Militar de la 
península. Quedaban las correspondientes a Baleares, Granada y Canarias. Las dos primeras debido a la 
reorganización territorial del Ejército de Tierra han desaparecido y, en consecuencia, nada se puede organizar. 
En cuanto a Canarias no parece aconsejable trasladar un contingente de tropas importante, ya que supondría 
un coste elevado, además de las dificultades de su alojamiento e instalación, aunque es muy posible que se 
realice en las “islas afortunadas” algún acto importante presidido por SS.MM. los Reyes. 

Como prólogo a lo que podrá ser en un futuro inmediato el Día de las Fuerzas Armadas, este año en las 
diversas Capitanias General de Región Militar, Zonas Marítimas o Regiones Aéreas, se han celebrado programas 
de actos ciívico-militares, actos culturales, exposiciones estáticas de materiales, jornadas de puertas abiertas, con 
recepciones en los Palacios de las correspondientes Capitanías. 

Así, en años sucesivos, según declaraciones a la prensa del Director General de la DRISDE, al no existir 
un acto que acapare la atención de toda España, la sociedad civil acudirá al ámbito de las respectivas 
Capitanías Generales en mayor número, al descentralizar la polarización de una Región Militar y, más concre- 
tamente, de una ciudad determinada. Con este sistema se cumplirá con mayor eficacia el objetivo que se 
pretendía de una mayor participación de toda la población con sus ejércitos. 

Por otra parte, en esta última edición el acto de homenaje y respeto a la Bandera se ha desvinculado del 
Día de las Fuerzas Armadas, al coincidir, en fechas próximas, el bicentenario del origen de la Bandera 
Nacional y en su conmemoración se organizó un acto el día 28 de mayo en Aranjuez en el que todo el Estado 
rendía homenaje a la Bandera. E 

Por lo que se refiere a este año queremos dejar constancia de entre los muchos actos que se han 
organizado, algunos en los que ha participado el Ejército del Aire, destacando el desfile aéreo y naval, el desfile 
terrestre, la exposición temática de La Coruña y las jornadas de puertas abiertas en Santiago de Compostela, 
Zaragoza, Tablada y Gando, representadas todas ellas con un comentario de la celebrada en Zaragoza. 


BICENTENARIO DE LA BANDERA 


n el incomparable marco del 
patio de la entrada principal 
del Palacio del Real Sitio de 
Aranjuez, convertido en plaza de ar- 
mas, tuvo lugar el día 28 del pasado 





mes de mayo, el acto conmemorati- . 


vo al bicentenario del origen de la 
Bandera Nacional, ' 

Conviene aclarar que en el pre- 
sente año por conmemorarse este 
importante acontecimiento, quedó 


suprimido el acto de homenaje y 
respeto a la Bandera que desde el 
decreto de mayo de 1977 se venía 
celebrando, normalmente, la víspera 
del desfile militar en la Capitanía 
General que correspondiese y dentro 
de los actos del Día de las Fuerzas 
Armadas, 

La importancia y peculiaridad del 
segundo centenario de la Enseña Na- 
cional hicieron que fuese desvincula- 
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do del Día de las Fuerzas Armadas 
y la responsabilidad de la organiza- 
ción recayó compartida entre la Ca- 
sa Real y la Presidencia del Gobier- 
no. 

Por otra parte, este magno acon- 
tecimiento, ha servido para cerrar el 
primer ciclo de la celebración del 
homenaje a la Bandera de carácter 
itinerante por las diferentes Capita- 
nías Generales de la península. 
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Además, es aconsejable especifi- 
car que la conmemoración se refiere 
al origen de la actual Bandera Na- 
cional, pero no de la implantación 
total en el Estado español, ya que 
en ese acto se conmemoraba la insti- 
tución de la Enseña Nacional sola- 
mente para los buques de la Arma- 
da, pero en realidad hasta el Decre- 
to del 13 de octubre de 1843, du- 
rante el reinado de Isabel II, no ten- 
dría lugar la institución de la Bande- 
ra Nacional como la única de todos 
los españoles y en símbolo de la 
monarquía española, 

Desde entonces los Ejércitos de 
España han sido depositarios y cus- 
todios permanentes de la Bandera 
que en la actualidad queda estricta- 
mente confirmado al tener asignadas 
—constitucionalmente - las Fuerzas 
Armadas la defensa de la unidad na- 
cional, simbolizada en Bandera. Pero 
este depósito y custodia no significa 
que la Bandera sea patrimonio ex- 
clusivo de las Fuerzas Armadas. por- 
que es de todos los españoles. 


SE INICIA EL ACTO 


Toda la élite gubernamental, par- 
lamentarios de las Cortes Generales, 
Presidentes autonómicos y de las 
Asambleas regionales. personal del 
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Cuerpo Diplomático, representacio- 
nes de todos los departamentos mi- 
nisteriales, ocuparon sus respectivos 
lugares reservados en las tribunas 
dispuestas en el interior del patio 
del Palacio. Los balcones estaban 
engalanados con reposteros que de- 
notaban su antiguedad: en el balcón 
principal de Palacio, acoplado para 
tribuna real, cubierta con un dosel y 
con colgaduras con el escudo de ar- 
mas de S.M. el Rey y escudos de 
España. 

A las 20.45 horas el toque de 
atención avisaba de la llegada de 
SS.MM. los Reyes de España, que 
ocuparon su puesto en el balcón 
principal. acompañados de las Infan- 
tas DA Elena y DA Cristina y de D. 
Juan de Borbón. Presidente del Go- 
bierno y los Presidentes del Congre- 
so. Senado. Tribunal Constitucional 
y Poder Judicial. 

Tras los honores de ordenanza, el 
Alcalde Aranjuez entregó a S.M. el 
Rey una bandeja en la que se en- 
contraba depositada la Enseña Na- 
cional que a su vez depositó en ma- 
nos de la Senadora Ana Clara Miran- 
da de Lage, socialista, elegida por el 
Parlamento Autónomo Vasco y del 
Diputado Ignacio Gil Lázaro, del 
Grupo Popular. el más joven de los 
parlamentarios de la Camara Baja. 


A los sones de la marcha “Carta- 
go” la comitiva formada por la Se- 
nadora y el Diputado, escoltados 
por siete Guardiamarinas, se trasla- 
daron al pie del mástil de 20 m., si- 
tuado en el centro de la verja que 
habitualmente cierra el patio del Pa- 
lacio y que para esta ocasión fue su- 
primida y reemplazada por una gran 
plataforma con el mástil en el cen- 
tro. Durante el recorrido desde el 
balcón principal hasta llegar al pie 
del mástil, fue leído, a través del 
servicio de magafonía, el Decreto 
firmado por el Rey Carlos Ill insti 
tuyendo la Bandera roja y gualda en 
los buques de la Armada, así como 
el artículo 4. de la Constitución es- 
pañola que define la Bandera Nacio- 
nal. 


Los contramaestres que ayudaron 
a preparar la Bandera para ser izada, 
dieron los toques de silbato regla- 
mentarios en la Armada e inmedia- 
tamente la Banda de Música inter- 
pretó el Himno Nacional y fueron 
disparadas las 21 salvas de ordenan- 
za. Una cerrada ovación fue la de- 
mostración masiva de aceptación po- 
pular, 

La Banda de Música de la Agru- 
pación de Infantería de Marina in- 
terpretó, a continuación: la marcha 
“Oquendorr”, retirándose la Senado- 
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ra y Diputado, escoltados por los 
Guardiamarinas. 


BANDERAS HISTORICAS 


A continuación una sucesión de 
doce Banderas, de épocas anteriores 
al reinado de Carlos III, fueron des- 
filando por la plaza de armas hasta 
situarse alrededor del mástil. Es una 
demostración que puso de relieve la 
vieja estirpe española y constituyó 
una auténtica lección de historia vi- 
viente de nuestra Patria. 

Por cada uno de los laterales ex- 
teriores de la verja de Palacio, dos 
Compañías, una de Granaderos y 
otra de Fusileros, avanzaban en sen- 
tido inverso hasta penetrar en el pa- 
tio por las puertas de las verjas, para 
situarse cada una de ellas a ambos 
costados del mástil. La de Fusileros 
con uniformes blancos con vivos 
amarillos, del siglo XVIII, portaba la 
Bandera Coronela, porque era la que 
llevaba la Compañía del Coronel. La 
Compañía de Granaderos, con unli- 
formes azules, también del siglo 
XVIII, llevaban la Bandera de Bata- 
llón, que en este caso se trataba de 
la Bandera del Regimiento de Infan- 
tería Inmemorial —el más antiguo 
del Ejército— creado en 1632, 

Después, y de forma sucesiva. 
fueron saliendo al interior del patio 
de armas las distintas Banderas por- 
tadas y escoltadas por soldados con 
la indumentaria correspondiente a 
cada época, Así, desfilaba la Bande- 
ra de la Marina de Castilla y León 
que estuvo presente en la reconquis- 
ta de Sevilla en 1248. La Bandera 
Catalano-Aragonesa que lució su es- 
plendor durante el siglo XIII por to- 
do el Mediterráneo. La Bandera de 
los Reyes Católicos, la que consoli- 
dó la unidad nacional y que estuvo 
presente en la conquista de Améri- 
ca. La Bandera de la Escuadra Mar 
Océana que lució desplegada en la 
popa de las naos capitanas durante 
los siglos XVI y XVII. La Bandera 
de los Tercios de la Infantería Espa- 
ñola, introducida por Felipe el Her- 
moso, que paseó por toda Europa y 
que desde la batalla de Pavía (1525) 
perduró hastá bien entrado el pre- 
sente siglo. La Bandera de la Real 
Artillería de España que fue aporta- 


>» 


da por Felipe V al crear en 1710 el 
Regimiento Real de Artillería. Ban- 
dera Coronela, otra aportación de 
Felipe V y que se utilizó desde 
1710 a 1728, El Estandarte de Ca- 
ballería, tan antiguo, si no más, que 
las Banderas de Infantería. Bandera 
del Batallón de Infantería del Regi- 


miento del Príncipe que se implantó 
en el reinado de Carlos lll y se utili- 
zÓ hasta mediados del siglo XIX. 
Bandera de la Armada Española, pe- 
ro que por ser precisamente de fon- 
do blanco y el escudo de armas real, 
similar al de otras casas reinantes, se 
decidió elegir una bandera que se 
distinguiese a distancia. Por último, 
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la Bandera del acorazado “Alfonso 
XIIP”, desplegada y portada por do- 
ce marineros ataviados con indu- 
mentaria de 1785 y escoltados por 
granaderos; se trataba de una bande- 
ra que respondía exactamente a 
cuando estaba establecido por el 
Rey Carlos HI. 





El conjunto de estas doce Bande- 
ras, que durante siglos fueron utili- 
zadas por el Ejército y la Armada, 
representaban una parte importante 
de nuestra historia de España y con 
ellas la exaltación de los valores pa- 
trios que constituyen la gloria que 
debemos tener presente como testi- 
monio de nuestra pasada grandeza. 
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ARRIADO DE LA BANDERA 


Situadas en la plaza de armas to- 
das las Banderas y colocadas alrede- 
dor del mástil, a excepción de la del 
acorazado “Alfonso XIIP”” que per- 
maneció desplegada en el centro, 
frente al mástil, alumnos de las Aca- 
demias y Escuelas de Enseñanza Mi- 
litar se aproximaron al pie del más- 
til y con la solemnidad y honores 
correspondientes fue arriada la Ban- 
dera. 


En ese momento, seis aviones 
C-14 (Mirage F-1) del Ala 14 (Base 
Aérea de Albacete), aparecieron en 
el horizonte en dirección Este/Oes- 
te, dando una sensacional pasada. 
mientras iban dejando estelas de hu- 
mos de colores rojo y amarillo, for- 
mando la Bandera Nacional, Era una 
de las aportaciones del Ejército del 
Aire al segundo centenario de la En- 
seña Nacional. 


A los sones de “El relevo de la 
Guardia”, las Banderas y Compañías 
de Fusileros y Granaderos se retiran 
de la plaza de armas, 

S.M. el Rey, acompañado del Te- 
niente General Jefe del Cuarto Mili- 
tar y escoltado por alumnos de las 
Academias Militares. la Escuela Na- 
val Militar que llevaban una corona 
de laurel y por alabarderos de la 
Guardia Real. En un profundo silen- 
cio que emocionaba, S.E. el Rey de- 
positaba la corona de laurel en “ho- 
nor a todos los que dieron su vida 
por España”. 

Un corneta de la Banda de Cor- 
netas y Tambores de la Agrupación 
de Infantería de Marina. se situó de- 
trás del cortejo real e inició en soli- 
tario la entrada al toque de oración, 
El sol estaba declinando. llegando la 
emoción al punto culminante, toda 
la Música con los redobles de tam- 
bor inicialmente muy suaves van en- 


toda la concurrencia. Al finalizar, 
una Compañía produjo una descarga 
de salvas en honor a los que dieron 
su vida por la Patria, 

S.M. el Rey con el mismo cere- 
monial, se retiró y ya una vez en el 
balcón principal, recibió del jefe de 
la fuerza la solicitud para finalizar el 
acto, que S.M., concedió. 


*+ + ES 


El acto estuvo perfectamente sin- 
cronizado, cada movimiento se reali- 
zó con la meticulosidad de un per- 
fecto engranaje de relojería, sin un 
solo fallo, sin que en un solo instan- 
te desfalleciera la ceremonia de la 
conmemoración del bicentenario del 
origen de la Bandera Nacional, 

En total, 1.200 personas ocupa- 
ban las tribunas instaladas en el pa- 
tio de Palacio, destinados a autori- 
dades y comisiones oficiales, mien- 


trando en el toque que hace vibrar a | tras que en el exterior. al otro lado 





Aviones Mirage F-1 de Albacete, formando la bandera naciona! con estelas de humo. 
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de la verja, había tribunas para unas 
8,000 personas. 


incomparable belleza del marco don- 
de se desarrolló y la perfecta armo- 


Un acto excepcional que por la | nía de las secuencias, perdurará en 


y ' 


e... ? 


«e se 
A 
y 1 


el recuerdo de cuantos tuvimos la 
oportunidad de estar presentes o lo 
contemplaron por televisión, 


EXPOSICION: DOCUMENTOS DEL EJERCITO DEL AIRE 


n total, ocho exposiciones, 
con títulos genéricos, se han 
exhibido en La Coruña, con 
ocasión del Día de las Fuerzas Ar- 
madas. En el Palacio Municipal de 
Exposiciones “Kiosko Alfonso”, la 
dedicada a *SO0 años de Capita- 
nía General”, “250 años de la Arma- 
da” y “Documentos del Ejército del 
Aire”. En el Hotel Atlántico, '*200 
años de la Bandera de España”. En la 
Delegación Provincial de Cultura, 
“Muestra sobre Cartografía”. En la 
Sala de Exposiciones del Palacio 
Municipal, la de “Miniaturas milita- 
res”. En la Sala Cantón, “Muestra fi- 
latélica sobre temática militar”. 





Tratándose de una Región Militar 


con cabecera de Zona Maritima hu- 
bo abundantes bautismos de mar pa- 
ra colegiales, además muestras de ci- 
ne sobre temas militares, actividades 
musicales, una demostración aerona- 
val de salvamento, retreta militar, 
etc. 


Si bien todas estas exposiciones y 
demostraciones recibieron la aten- 
ción del público, el Ejército del Aire 
bajo el titulo genérico de “Docu- 
mentos del Ejército del Aire” ofre- 
cía en la última planta del “Kiosko 
Alfonso” una muestra de lo que 
puede considerarse la historia de la 
aviación militar, a través de maque- 
tas de aviones más significativos del 
nacimiento de la aviación, así como 


de aquellos que participaron en los 
“orandes vuelos”, con las cartas de 
navegación de los mismos. Una gran 
variedad de fotografías que permi- 
tían seguir las diversas fases de la 
aviación militar. En la entrada al pa- 
bellón un T-33 denotaba el presen- 
te, en unión de un helicóptero 
AB-47 con material de salvamento 
del SAR. En armamento desde bom- 
bas convencionales de 150 y 250 
Kg. a los misiles “Sidewinder” y 
“Sparrow”. Un equipo de video 
mostraba continuamente documen- 
tales tanto tratando temas históricos 
como actuales. Un proyector de dia- 
positivas ofrecía al espectador mate- 
rial y actividades del Ejército del 
Aire. 


DESFILE AEREO Y NAVAL 


esde hacía muchos años no 

se celebraba un desfile aero- 

naval, ya que en 1981, en 
Barcelona, tan sólo tuvo lugar una 
revista naval. Precisamente, por no 
haberse realizado desde hacía tiem- 
po ninguna demostración de este ti- 
po, la anunciada para esta octava 
edición del Día de las Fuerzas Ar- 
madas, había despertado la natural 
expectación y curiosidad. La afluen- 
cia de público fue totalmente masi- 
va; horas antes de la prevista para la 
iniciación del acto las praderas que 
circundan la milenaria Torre de Hér- 
cules, la Punta Hermida, San Ama- 
ro, faro de Mera y todos sus alrede- 
dores se encontraban atestado de 
público. Galicia, fiel a su tradición 
marinera, respondía a la llamada de 
la mar. 

A las 5,15 horas de la tarde del 
día primero de junio, el yate 
“Azor” partía del puerto de La Co- 
ruñía, llevando a bordo a SS.MM. los 
Reyes, Presidente del Gobierno, Mi- 
nistros de Defensa y del Interior, en 
unión del Jefe de Estado Mayor de 


Le 


la Defensa y de los tres Jefes de Es- 
tado Mayor de cada uno de los tres 
Ejércitos. El “Azor” iba escoltado 
por las corbetas “Infanta Elena” e 
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El “Azor” y el portaaeronaves “Dédalo”” 
en el momento de cruzarse. 
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“Infanta Cristina”, a bordo de las 
cuales iban las respectivas Infantas 
que dan nombre a dichas corbetas, 
acompañadas de autoridades civiles 
de la nación, miembro de Xunta de 
Galicia y autoridades militares. 


PARTICIPACION NAVAL 


A las 5 de la tarde, el Vicealmi- 
rante Fernando Nardiz-Vial, que 
mandaba la flota, dio orden para 
que los buques, previamente concen- 
trados en un lugar de espera, pusie- 
ran rumbo SW-NW con una veloci- 
dad de 12 nudos. 

El yate “Azor” marchaba con 
rumbo opuesto al encuentro de la 


flota, cuyos buques formados en 


línea iban a desfilar ante SS. MM. 

En primer lugar se efectuó el en- 
cuentro con el portaaeronaves “De- 
dalo” que transportaba dos helicóp- 
teros y seis aviones “Matador” y 
que en el momento de cruzarse con 
el yate real disparó las 21 salvas de 
ordenanza, mientras que la marine- 
ría formada en pasamanos respond la 
por siete veces a los gritos de “Viva 
España” y “Viva el Rey”, al igual 
que “sucesivamente lo harían los de- 
más buques al paso de la embarca- 
ción real, 

Tras el “Dédalo” seguían el sub- 
marino “Delfín”, navegando en su- 
perficie, las fragatas “Baleares”. 
“Cataluña”, “Asturias” y “Extrema- 
dura”. y a continuación los destruc- 


tores “Gravina”, “Méndez Núñez”, 
“Blas de Lezo”, “Marqués de la En- 
senada”, “Lepanto” y “Jorge Juan” 
que cerraba el desfile, 


HELICOPTEROS Y “APAGAFUE- 
GOS” 


Al paso de las fragatas ante el 
“Azor” una formación compuesta 
por 27 helicópteros sobrevolaba la 
zona en dirección a la Torre de Hér- 
cules. Diez helicópteros HE-10 del 
Ala 78 (Escuela de Helicópteros) del 
Ejército del Aire; cuatro AB-212 y 
cuatro SH-3D pertenecientes a la 
flotilla aérea de la Armada y otros 
nueve helicópteros Bo-105 de la FA- 
MET. 

Poco más tarde, aparecieron so- 
bre el cielo. cuando el destructor 
'*Méndez Núñez” se encontraba 
frente al “Azor”, siete aviones Cana- 
dair CL-215 del 43 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas que realizan en colabora- 
ción con ICONA misiones de extin- 
ción de incendios y que tan conoci- 
dos son en estas tierras gallegas. 
Evolucionaron los siete aviones so- 
bre las unidades navales, después 
tres de ellos individualmente realiza- 
ron las descargas de agua sobre una 
isleta que había frente a la Torre de 
Hércules; finalmente, los otros cua- 
tro “Canadair”, en formación, tam- 
bién descargaron sus depósitos con 
agua coloreante tormando la Bande- 
ra Nacional. El espectáculo resultó 


sorprendente y entusiasmó al públi- 
co que se concentraba en las lade- 
ras, que respondió con una clamoro- 
sa Ovación. 

Los doce buques que participa- 
ban en el desfile naval al Megar a la 
altura del faro de Mera iniciaron 
una derrota de 90% para dirigirse a 
El Ferrol, 


AVIONES DE COMBATE 


Las condiciones meteorológicas 
habían sido muy malas durante to- 
do el día con escasa visibilidad, pero 
al despejarse momentos antes de ini- 
ciarse el desfile naval existía entre el 
público el convencimiento de la to- 
tal participación aérea. No obstante, 
el hecho que estuviera ligeramente 
despejado en esa zona no garantiza- 
ba que lo estuviese en su entorno y, 
por tanto, existía una gran dificul- 
tad para efectuar una demostración 
aérea masiva, Tanto Valladolid co- 
mo Salamanca y otras Bases se en- 
contraban bajo mínimo, lo cual im- 
posibilitó que pudieran despegar los 
aviones de transporte concentrados 
en esas Bases, En cuanto a los reac- 
tores si bien no podían hacerlo en 
las formaciones previstas de “rombo 
de rombos” o “cuña de rombos”, se 
decidió por el Mando Aéreo una par- 
ticipación minima con objeto de no 
defraudar al público asistente y 
participar en tan magno aconteci- 
miento, 





A 
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De arriba a abajo, formaciones de aviones 
de combate F-4 “Phantom” y F-5. 


Surcaron los cielos tres aviones 
C-101 que constituían la Patrulla de 
Mando, encabezada por el General 
de División López Viciana, Seguían 
una formación de cuatro aviones 
F-S del Ala 21; otros cuatro F-5B 
de la Escuela de Reactores; cuatro 
aviones Mirage II! del Ala núm, 11: 
cuatro aviones F-1 del Ala 14; cua- 
tro aviones F-4C del Ala 12. Cerran- 
do esta serie apareció un avión 
C-130 “Hércules” del Ala 31 reabas- 
teciendo en vuelo a dos cazas F-] 
del Ala 46. Por último, la patrulla 
acrobática del Ala 14 con sus avio- 
nes F-1 realizaron una espectacular 
demostración y en una sensacional 
pasada formaron con humos de co- 
-lores la Bandera Nacional. 


* * * 


Fue una pena que las condiciones 
meteorológicas no permitieran la 
participación total de los aviones de 
combate y la de los de transporte 
que hubiera proporcionado un ma- 
yor esplendor a un espectáculo que 
por su escasa frecuencia existen po- 
cas oportunidades de contemplar. 





EL DESFILE DEL DIA DE LAS FAS 


La Coruña, Galicia entera, acogió 
con: gran entusiasmo el desfile mili- 
tar.: Ese entusiasmo estaba latente 
en la calle, en los bares, en todas 
partes se percibía ese hálito especial 
que' se transmite en el ambiente pa- 
ra que exista una auténtica comuni- 
cación en una celebración, 

El día amenazaba lluvia y aunque 
momentos antes de iniciarse el desfi- 
le cayeron unas gotas, afortunada- 
mente se mantuvo para no deslucir 
un ¿acto que en esta Ocasión cerraba 
el ciclo de celebraciones itinerantes 
iniciado hace ocho años, ' 

Hay que resaltar que Galicia se 
volcó. El público para presenciar el 


desfile llenaba calles, balcones, tri- 
bunas y cuantos espacios existían 
por inverosímiles que pareciesen. 
Fue la respuesta unánime a las con- 
vocatorias de pequeños grupos auto- 
denominados pacifistas que realiza- 
ron una manifestación antimilitar. 


ALGUNOS DETALLES 


En el Muelle del Centenario se 
había montado un Campamento pa- 
ra alojar al núcleo principal de tro- 
pas que tomaba parte en el desfile y 
a sus medios pesados, Las fuerzas 
pertenecientes a la Armada estaban 
instaladas en los buques de transpor- 
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te atracados en el puerto, El resto 
de las Unidades en los distintos 
acuartelamientos de la guarnición. ' 

Las veinticinco Banderas y Estan- 
dartes (nueve de la columna motori- 
zada y dieciséis de la mixta) que 
participaron en el desfile estuvieron 
depositadas en el Palacio de Capita- 
nía General y a la hora prevista para 
el acontecimiento se trasladaron a 
sus correspondientes puestos de for- 
mación con los honores de ordenan- 
za. Finalizada la parada militar, las 
enseñas fueron retiradas en la Plaza 
de la Polloza, con iguales honores 
que a su incorporación. 

El Capitán General de la 8.? Re- 
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SS.MM., en la tribuna, esperando el inicio del desfile. 


gión Militar. Teniente General Bui- 
gues Gómez, bajo cuyo mando se 
ejecutó el desfile terrestre, pasó re- 
vista a todas las fuerzas en el lugar 
de la parada, situadas entre los mue- 
lles y el Paseo de Parrote. 


EL DESFILE 


A las 12.00 horas. SS.MM. los Re- 
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yes llegaron en coche cubierto escol- 
tados por lanceros y coraceros de la 
Guardia Real. frente a la tribuna 
real, Fueron recibidos por el Presi- 
dente del Gobierno, Ministro de De- 
fensa. Jefe del Estado Mayor de la 
Defensa, Jefes de Estado Mayor de 
los tres Ejércitos y el Capitán Gene- 
ral de la 8,2 Región Militar. 

SS.MM. ocuparon su puesto en la 








tribuna, acompañados de las Infan- 
tas Elena y Cristina y de los demás 
miembros que les habían recibido, 

Para la organización de este desfi- 
le se siguió el criterio de que predo- 
minara la variedad a la cantidad. Se 
articuló en dos columnas: una mo- 
torizada y otra mixta. 

La columna motorizada a base de 
módulos O agrupamiento de vehícú- 
los O piezas del mismo tipo, evitan- 
do la reiteración de conjunto de ma- 
teriales o unidades iguales o de simi- 
lares características. Participaron en 
esta columna 1.800 hombres, $500 
vehículos de ruedas y cadenas y cer- 
ca de 380 cañones, carros de comba- 
te y medios autopropulsados, 

La columna mixta estaba consti- 
tuida por módulos tipo Compañia, 
participando unos 4,500 hombres, 
constituido por tropas a pie y ce- 
rrando esta columna, un Escuadrón 


El Presidente del Gobierno y el ministro de 
Defensa, con Jos jefes de Estado Mayor. 
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a Caballo de la Guardia Civil. 

Cabe destacar que formando par- 
te de la Columna Mixta, la partici- 
pación del Ejército del Aire, En esta 
ocasión, a diferencia de otros años, 
sólo desfiló una Escuadrilla de la 
Academia General del Aire, en lugar 
de la totalidad del Batallón de 
Alumnos. Otra novedad fue la pre- 
sencia de una Escuadrilla de Alum- 
nos de la Escuela de Especialistas de 
León. Como otros años,'el Grupo 
del Cuartel General del Mando co- 
rrespondiente a la Región Militar 
que se celebra el desfile, en este ca- 
so del MACOM. Cerrando este con- 
junto de tropas del Aire, como es 
habitual, la Escuadrilla de Zapadores 
Paracaidistas del Ejército del Aire. 


El desfile militar transcurrió a lo 
largo del Paseo de la Marina, Los 
Cantones y la calle de Linares Rivas, 
con una longitud de 1,300 m, Se ha- 
bían instalado un total de 22 tribu- 
nas con capacidad para 5.000 perso- 
nas y existían zonas acotadas para 
un aforo de 1.000 personas. La ca- 
rrera estaba cubierta por fuerzas de 
la Brigada Aerotransportable y del 
Regimiento Mixto de Artillería 
núm, 2. 


La duración del desfile terrestre 
fue de 50 minutos y resultó variado, 
ya que se exhibió una representa- 
ción de todo el material y de las 


unidades más significativas, sin que 
en ningún momento resultase monó- 
tono. 

Al finalizar, SS.MM. los Reyes 
fueron despedidos con muestras de 
cariño por parte de la población ga- 
llega, con ovaciones y vítores, mien- 
tras que en coche descubierto y es- 
coltados por la Guardia Real a Ca- 
ballo, abandonaban el lugar para 
asistir a la comida oficial con los je- 
fes de las Unidades participantes en 
el desfile. 

Es preciso insistir para dejar la 
debida constancia de que Galicia en- 
tera vibró de entusiasmo ante este 
acontecimiento que cerró con bro- 
che de oro este primer ciclo del Día 
de las Fuerzas Armadas. 





Paso de la Academia General del Aire ante la tribuna de SS.MM. 


JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS 


JORNADAS DE PUERTAS ABIER- 
TAS EN LA BASE AEREA DE 
ZARAGOZA. Como prólogo a la 
Semana de las Fuerzas Armadas se 
celebró el día 26 de mayo en la 
Base Aérea de Zaragoza una Jornada 
de: Puertas Abiertas de carácter Re- 
gional. 


El acto estuvo presidido por el 
Jefe de la Tercera Región Aérea y 
del MATRA, Teniente General don 
Tomás Juárez Redondo, a quien 
acompañaban el Capitán General de 
la Quinta Región Militar, Teniente 
General don Baldomero Hernandez 
Carrera, y el General Director de la 
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Academia General Militar, con An- 
gel Santos Bobo, quienes fueron re- 
cibidos por el Coronel don Fernan- 
do Ostos Gonzáles, Jefe del Ala 31. 
A su vez cumplimentaron al Presi- 
dente de las Cortes de Aragón, don 
Antonio Embid trujo, y el Delegado 
del Gobierno en la Comunidad Au- 
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Después del bautismo del aire de doscien- 
tos alumnos, tuvo lugar el lanzamiento de 
personal y material. 


tónoma de Aragón, don Angel Se- 
rrano García. 

Sobre las nueve de la mañana 
fueron abiertas oficialmente las 
puertas de la Base, iniciandose la 
jornada con el Bautismo del Aire de 
doscientos alumnos pertenecientes a 
diversos colegios de la provincia. A 
continuación se realizaron lanza- 
mientos de personal y material se- 
gún las distintas modalidades de lan- 
zamiento desde aviones T-9, T-10 y 
T-12 

Asimismo, tras una toma de asal- 
to efectuada por T-9, un comando 
formado por personal de la EA- 


TAM, realizo un espectacular ejer- 
cicio de demolición. Finalizando el 
movimiento aéreo con una brillante 
exhibición acrobática ejecutada por 
cinco C-101 pertenecientes al 41 
Grupo de FF.AA. 

Se llevó a cabo igualmente, una 
completa exhibición estática con el 





material con que estan dotadas las 
Unidades del MATRA y las ubicadas 
en esta Base. Completándose las de- 
mostraciones al público con diversos 
ejercicios realizados por la Sección 
de Perros Policía y la Escuadrilla de 
Defensa Química y Contra Incen- 
dios. Y 





El público quedó gratamente impresionado durante su visita a la exposición estática. 
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- [RECUERDO DE UNA VISITA 


JOSE A. PORTA CARRACEDO, Capitan del Arma de Aviación 





Con motivo del 117 Curso de aptitud para el ascenso a Comandante, la XXV 
Promoción de la Academia General del Aire, a la que pertenezco, tuvo la 
oportunidad de visitar el Colegio de Guardias Jóvenes “Duque de Ahumada”, en 
Valdemoro. No es sino un acto de justicia para con el Colegio, y el agradecimien- 
to por el espíritu, disciplina y buen hacer que demostraron sus jóvenes alumnos, 
lo que me impulsa a dejar constancia de aquellas pocas horas que pasamos entre 
ellos. Eran las 10 de la mañana del día 13 de marzo de 1985, el cielo estaba azul, 
y hacía mucho frío en Valdemoro. 





RECEPCION Y BIENVENIDA 


A nuestra llegada al Colegio de 
Guardias Jóvenes tuvimos una recep- 
ción fuera de lo normal. No hubo 
las consabidas palabras de bienveni- 
da, ni las presentaciones acostum- 
bradas. Nos recibió un sencillo y 


emotivo acto militar en la plaza de 
armas. No era el Coronel Jefe del 
Centro, acompañado por algunos de 
sus Oficiales, quien nos esperaba; 
era el Colegio en pleno, que a la 
llamada de escuadrón, acudió en 
perfectas formaciones que evolucio- 
naron hasta formar el bloque de pa- 


rada. El Colegio de Guardias Jóve- 
nes nos daba la bienvenida a su 
casa. 

Revistadas las Fuerzas por el Tte. 
Coronel Gómez-Jordana, y tras una 
demostración de lo perfectos que 
pueden hacerse los movimientos 
con armas a pie firme, realizada por 
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una compañía del Colegio, tuvo lu 
gar el Homenaje a los Caídos. Un 
breve y entrañable momento, carga- 
do de emoción, de recuerdo a los 
que cumpliendo su deber dejaron su 
lugar entre nosotros. El toque de 
oración ejecutado por banda y músi- 
ca, y la marcialidad de aquellos mu- 
chachos, hicieron que se formara un 
nudo en las gargantas y que nues- 
tros ojos cobraran un brillo especial. 

El Himno de la Guardia Civil 
—que nació como Himno del Cole- 
gio—, cantado por 750 voces juveni- 
les llenas de ilusión, y el desfile, 
cerraron el acto. 

Después de ésto, sí tuvimos la 
bienvenida oficial. En la pequeña y 
acogedora fonoteca del Colegio, el 
Tte. Coronel D. Antonio Montero 
Marín, tras excusar la ausencia del 
Coronel por razones del Servicio nos 
saludó en su nombre y en el de 
todo el Colegio. En este mismo lu- 
gar, el Comandante Aldea hizo una 
breve exposición de la historia, orga- 
nización y objetivos del Centro, 
invitándonos a conocer sus instala- 


ciones. 


Al abandonar la fonoteca comen- 
zamos el recorrido de las mismas, 
que si de algo pecó fue de su corta 
duración. 





PICADERO 





El Colegio cuenta con una sec- 
ción de caballería, parte de la cual 
nos esperaba en el picadero cubierto 
para “ofrecernos una demostración 
de su buen hacer. No se si por las 
pocas oportunidades que tenemos 
en el Ejército del Aire de ver evolu- 
ciones a caballo, o por la ilusión y 
entrega que aquellos muchachos pu- 
sieron en ella, nos pareció perfecta. 





CEDEX Y CAMPO DE TIRO 





Aunque- no pertenece funcional- 
mente al Colegio —su localización 
en el mismo es puramente acciden- 
tal—, también conocimos el Centro 
de desactivación de explosivos de la 
Guardia Civil, donde se imparten 
cursos no sólo. a personal de la mis- 
ma, sino de los tres Ejércitos. En la 
galería de- tiro, dotada de los más 
modernos medios de protección y 
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servicios, ocho alumnos hicieron una 
demostración de su dominio de la 
pistola de 9 mm parabellum, dispa- 
rando desde diversas posiciones. Su 
precisión fue algo más que buena. 





PISCINA Y GIMNASIO 





Tiene el Colegio dos piscinas, una 


al aire y otra cubierta, climatizada, 
ambas de dimensiones olímpicas. 
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En el gimnasio, 
nos llamó la atención fue su gran 
tamaño y lo bien dotado que esta- 
ba. Pero nuestra admiración cambió 
rápidamente hacia los hombres que 
en él practicaban. Mientras unos 
efectuaban saltos sobre aparatos con 
una maestría increible, otros hicie- 
ron una demostración de defensa 
personal. Su Himno dice “Templo 
mi alma, cual acero, en las clases y 
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ejercicios”, y así lo pudimos com- 
probar. Saltar con un Cetme en las 
manos, sobre un armero vertical en 
el que se hayan colocados otros cin- 
co Cetmes con sus bayonetas des- 
nudas, puede que no enseñe nada 
práctico, pero desde luego requiere 
un espiritu de hierro. 





CAMPO DE DEPORTES 





Cuando ya pensábamos que ha 
bíamos visto más que suficiente pa- 
ra admirar a esos Guardias Jóvenes, 
la sección de motos TT preparó una 
exhibición en el campo de deporte. 
El arrojo de estos muchachos de 17 
ó 18 años, sólo tenía parangón con 


Los Capitanes del 117 Curso de Aptitud 

para el ascenso, y miembros de la XXV 

Promoción de la AGA, formados en la 

Plaza de Armas del Colegio durante el 

sencillo acto de recepción que precedió a 
su visita al Centro. 
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PARACAIDISTAS 








en VILLAFRIA 


JESUS M.? GONZALEZ GARCIA, Capitán de Aviación 





a transcurrido más de un año 

desde que me despedí de la 
estatua del Cid. 

En su momento oportuno reci- 

bí una carta de un muchacho ca- 

nario enviáandome una foto de 
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nuestro grupo: ¡el de PARACA!- 


DISMO! 

Antes, ni siquiera me había plan- 
teado el escribir mis experiencias en 
el Campamento Juvenil de Villafría; 
ahora, la carta de este muchacho me 


ha tocado no sé qué “fibra” interna 
y quiero dejar reflejado algo de to 
que allí vivieron 54 jóvenes españo- 
les durante los 35 días de sus vaca- 
ciones de verano, 


El día de su presentación ¡qué 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1985 


cantidad de interrogantes se dibuja- 
ban en las mentes de los que iban 
llegando, instructores y alumnos! . 
Los primeros, sabían que la respuesta 
a sus preguntas la encontrarían con 
el transcurso de los días; los segun- 
dos, querfan saberlo todo enseguida 
y así, cuando uno de los más avispa- 


dos detectó al Teniente 
“que lleva la boina ne- 
gra”, empezó el bom- 
bardeo de preguntas: 
¿Qué día es el primer 
salto? ¿en qué emplea- 
remos el tiempo hasta 
ese día? ¿desde qué 
avión vamos a  sal- 
tar? ... 

Surgen las primeras 
expresiones desconoci- 
das e ¡inevitablemente 
con ellas las primeras 
interpretaciones erró- 
neas como, por ejem- 
plo: Instrucción para- 
caidista... ¿eso es gim- 
nasia, verdad? Por su- 
puesto que no, son 
unas clases teórico- 
prácticas para enseña- 
ros a saltar, pero no se 
parecen a las clases de 
gimnasia; éstas se darán 
aparte: ¿Aros? ... 
¿Arrastre? ... ¿TP-1?... 
A los pocos días com- 
probaría que todas es- 
tas palabras eran ya 
tan conocidas que pa- 
recían haberlas escu- 
chado toda su vida. El 
trabajo, el esfuerzo, la perfecta rela- 
ción instructor-alumno fue tan rapi- 
da que antes no lo hubiera podido 
imaginar. 

Pero no adelanteré acontecimien- 
tos, Después de los dos primeros 
días dedicados a apreciar la forma 
física de los alumnos, comenzamos 
la actividad paracaidista propiamen- 
te dicha. 

La recogida de las botas de “pa- 
raca”” y de los monos (de color ver- 
de para los paracaidistas, naranja pa- 
ra los de vuelo sin motor y rojo pa- 
ra los aeromodelistas), fue el primer 
contacto de los muchachos con algo 
que realmente en el Campamento de 
Villafría constituye una tradición y 


que se repite promoción tras promo- 
ción, como un ritual. 

Enseguida se puso de manifiesto 
las ganas de aprender de los alum- 
nos y sus ansias por desentrañar to- 
do lo que es el paracaidismo, auto- 
mático y manuel. Buena prueba de 
esto es el aluvión de preguntas que 





tuvimos que contener, Arévalo, Or- 
tin y Navarrete —Cabos 1.” de la Es- 
cuela Militar de Paracaidismo— que 
junto conmigo constituian el equipo 
de instructores. 


Y, por supuesto, también se puso 
de manifiesto muy pronto lo poco 
que gustaban los volteos, llamados 
en el argot paracaidista “culadas”; 
pero esto se superó rápidamente, ya 
que después de los dos primeros 
moratones a ambos lados de la cade- 
ra (lalgo más abajo), hacen a ésta 
completamente insensible y se pue- 
de continuar el resto de los días de 
forma placentera, sin temor a las 
“culadas”, ¿...? 

Un acontecimiento vino a cortar 
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el ritmo de las actividades al tercer 
día de haberias comenzado: alguien 
descubrió que, detrás de las Escua- 
drillas, el gran estanque de agua ver- 
de cubierto de hojas era una piscina, 
Rápidamente, las gestiones oportu- 
nas para conseguir el material de 
limpieza necesario y... manos a la 
obra. Eso sí, limpian- 
do, pero seguros; para 
ello, la uniformidad de 
la patrulla era: casco y 
bañador. Mi Teniente, 
“esto es pasarse” —de- 
cían algunos—. El tiem- 
po y un par de resbalo- 
nes sin consecuencias 
me dieron la razón. La 
limpieza se terminó sin 
más observaciones. Con 
gran algarabía se reci- 
bió el primer chorro de 
agua limpia que entró 
en la piscina —digo 
agua, pero aclaro que 
era hielo en estado 
lquido—... fenómeno 
extraño que pueden 
confirmar los que des- 
pués del chapuzón se 
sacaban cubitos entre 
los dedos de los pies y 
de las orejas. 

Fuera de bromas, 
un baño-relampago en 
la piscina era relajante, 
y reconfortante al cien 
por cien, sobre todo 
después de la Instruc- 
ción paracaidista y: la 
gimnasia de la mañana. 


Fueron transcurriendo los días de 
esta fase preparatoria que, aunque 
fue muy larga, no resultó monótona 
ni pesada, pues el Tte. Col. Morell, 
tras las gestiones oportunas, consí- 
guió “las visitas”, Cuando algunos 
de mis aspirantes a “paraca” decía: 
—"“Hoy me toca visita”"— ¡nevitable- 
mente aparecía en su rostro una 
sonrisa de satisfacción, ya que signi- 
ficaba como mínimo medio día de 
descanso y, lo más importante, ves- 
tirse de “paseo” y acudir a un sitio 
donde, invariablemente, se volcaban 
en atenciones. 

Las famosas visitas fueron: Insti- 
tuto de Farmacia del Aire, Regi- 
miento de Infantería SAN MAR- 
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CIAL núm.7, R.A.C.A. núm. 63, 
Regimiento de Caballería ESPAÑA 
núm. 11, Fábrica de Vidrio VICA- 
SA y Fábrica de Cervezas SAN MI- 
GUEL. 

Estoy seguro que todas las perso- 
nas que hicieron posible estas visi- 
tas, están en el recuerdo de todos 
los que disfrutamos de ellas, unido a 
un profundo agradecimiento, 

Se acercaba el día señalado para 
el primer salto; las teóricas y las 
prácticas en tierra estaban perfecta- 
mente asimiladas; un ejemplo de 
ello son los dos minutos y medio 
que tardaban algunos muchachos en 
equiparse con los ojos vendados. Es- 
ta práctica demostró ser muy útil, 
pues la mayoría de las veces la pri- 
mera patrulla en subir al avión ha- 
bía tenido que equiparse con la pe- 
numbra del amanecer. 

La víspera del sábado, día 23, fe- 
cha señalada para el primer lanza- 
miento, reinaba algo de nerviosismo; 
me esplicaré mejor: flotaba en el 
ambiente una mezcla de nervios, 
junto con impaciencia y miedo que 
todos trataban de disimular, sin dar- 
se cuenta que era la cosa normal y 
lógica que debían sentir. 

Y llegó el día, que por el madru- 
gón casi se convirtió en la noche se- 
ñalada, para saltar por primera vez. 
Nos dirigimos a la Torre de Control 
y... la manga está totalmente flácida 
y las banderolas no se mueven ¡gra- 
cias a Dios! En días sucesivos no 
hubo tanta suerte y ni siquiera los 
madrugones y las esperas hasta últi- 
ma hora de la tarde pudieron impe- 
dir que el viento del Norte fuese el 
compañero inseparable, en muchas 
ocasiones sobrepasando los 10 nu- 
dos establecidos como límite máxi- 
mo. 

Rápidamente se monta el Area 
de Embarque y comienzan a equi- 
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parse las primeras patrullas; últimos 
consejos... en revista... cinta extrac- 
tora en la mano y... ¡al avión! 

A todo esto, ya ha amanecido y 
el avión despega. A los pocos minu- 
tos el derivómetro ya está en el sue- 
lo y la deriva es casi inapreciable; lo 
comunico a la tripulación y autorizo 
el lanzamiento, En el avión, las co- 
sas se desarrollan según lo previsto: 
luz roja y timbre... en pie... levantar 
los asientos y enganchar... el prime- 
ro a la puerta... pulsaciones aumen- 
tando más aún... luz verde y tim- 
bre... ¡Salta! ¡Salta! ... Una vez en 
el aire... iqué silencio, qué tranquili- 
dad, qué sosiego! ... El corazón de 
los saltadores retorna poco a poco a 
un ritmo más normal y la tierra em- 
pieza a subir, por lo menos eso pa- 
rece; llegadas a tierra más o menos 
aceptables, para ser el primer salto... 
¿Qué pasa con aquél, que ha caído 
en la pista y no se quita? ... Después 
confesaría que al llegar a tierra la 
emoción era tan grande que no se 
acordaba de nada sobre lo que de- 
bía hacer... Prosiguen los lanzamien- 
tos y todos finalizan su primer salto 
sin novedad. 

En el juicio crítico, que se realiza 
con todos los instructores y alum- 
nos reunidos, después de escuchar el 
“sermón”” de cosas que se deben co- 
rregir, comienzan a desatarse las gar- 
gantas, por las que ya pasa saliva, y 
empiezan a salir las impresiones de 
cada uno. Unos dicen que al salir 
han pasado miedo, otros que páni- 
co, alguno no tiene aún la palabra 
exacta para expresarse, pero todos 
sin excepción coinciden en que la 
experiencia ha sido tan emocionante 
que al llegar al suelo sentían de to- 
do: alegría, gozo, satisfacción... 
¡qué sé yo cuantas cosas a la vez! 

Ahora viene el trabajo pesado en 
tierra: descargar y cargar paracaídas, 


ordenar equipos y ayudar a plegar; 
para ello nombro una patrulla de 
Servicio, pero casi no hace falta, 
con los voluntarios es suficiente, 

Prosiguen en días sucesivos los 
saltos, pero no al ritmo previsto, ya 
que la mala climatología de esos 
días —léase fuerte viento— en oca- 
siones obliga a tener suspendidos los 
lanzamientos hasta 5 días seguidos, 
y por eso el número previsto en 
principio de 10 saltos por alumno se 
queda reducido finalmente a sólo 6. 
El desencanto que se iba producien- 
do por las suspensiones diarias de 
lanzamientos se ve rápidamente eva- 
porado por dos motivos: primero, el 
Tte. Col. Morell autoriza a salir al- 
guna tarde a Burgos y enseguida se 
toma contacto con la “realidad juve- 
nil femenina” de la capital; segundo, 
se organizan unas competiciones por 
patrullas con unas pruebas de habili- 
dad-rapidez-resistencia-ingenio que 
van desde recortar un soldadito de 
papel que se debe encontrar buscan- 
do en el hangar de veleros, hasta el 
presentarse con 3 gamones (especie 
botánica de la flora burgalesa) de 
más de un metro de largo, para des- 
pués pasar por encima de la piscina 
deslizándose por una cuerda suspen- 
dida entre dos árboles. Para más in- 
formación sobre este tipo de prue- 
bas, consultar al Tte, Col. Castañón 
y al Cte. Zamarripa, auténticos 
maestros en el arte de ingeniar 
“pruebas”. 

El Campamento, casi sin darme 
cuenta, llegó a su fin y el penúltimo 
día, cuando todos los **paracas” or- 
ganizaron la despedida, comprendf 
que además de llevarse su corta ex- 
periencia paracaidista se llevaban un 
conocimiento más real de nuestras 
Fuerzas Armadas, un profundo res- 
peto a la Bandera y un enorme agra- 
decimiento al Ejército del Aire, YH 
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EL PODER AEREO 


arece alejado de toda duda 

que en el futuro, el éxito 

de las guerras estará en la 
supremacía aérea. Quien «posea la 
superioridad en el aire decidirá el 
destino de los combates y por tan- 
to el triunfo final. Esta hegemonía 
en el espacio atmosférico o extrate- 
rrestre, obliga al Ejército del Aire 
en el momento presente, a estar 
dotado con los medios y sistemas 
que hagan efectivo el apoyo posi- 
ble a las demás Fuerzas Armadas. 


LOGISTICA AEREA SANITARIA 


Eludo, en el presente, el aducir 
las razones que puedan justificar la 
inclusión de la Asistencia Sanitaria 
como Función Logística en la Fuer- 
za Aérea, separándola de la Función 
Personal, pero sí es obvio que preci- 
samos de una institucionalización, 
programación y desarrollo de figuras 
con estructura y organización que 
conduzcan a facilitar el Apoyo 
Aéreo de la Sanidad a las tropas 
combatientes. 

Todo sistema constructivo osten- 


ta dos vertientes de estudio, todo 
problema, en el sentir de Ortega y 
Gasset, es bicorne y el afrontar su 
solución puede hacerse de forma 
descentente, por desmenuzamiento 
uel conjunto (según el método car- 
tesiano) o por adosamiento progresi- 
vo, ascendente, de unidades simples 
hasta el logro del sistema global y 
complejo (proceder socrático). 

En las circunstancias actuales y 
dados los condicionantes peristáticos 
que nos circundan, creo más razona- 
ble seguir la metodología socrática 
de estudio y elaboración de entes 
concretos, cual piezas de mosáico, 
cuyo ensamblaje final nos permitira 
obtener el cuadro definitorio de una 
Logística Aérea Sanitaria. 


HOSPITAL DE TRANSITO AEREO 


Parece lógico, tras la lógica emer- 
ge la necesidad, que el Ejército del 
Aire, posea una formación sanitaria 
para atender a sus propias fuerzas O 
para prestar ayuda a las demás cuan- 
do lo precisen, tal es el fin y la mi- 
sión del Hospital de Tránsito Aéreo, 
estructura sanitaria que todo tipo de 
operación aérea, en la cual se impli- 
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que la sanidad, debiera contar con 
ella. 

Trátase de un conjunto móvil, 
trasladable, de fácil almacenaje, des- 
montable, con posibilidades de des- 
doblamiento o ampliación. 

El HTA puede ser fijo o móvil, 
Un HTA fijo es factible de situar en 
las propias enfermerias de base, am- 
pliando sus instalaciones con una es- 
tructura y distribución que hagan 
factibles la dualidad operativa para 
situaciones de vida cotidiana o casos 
de emergencia, durante los cuales se 
facilite la atención sanitaria de gran 
cantidad de víctimas que puedan te- 
ner llegada a esta formación. 

El HTA móvil se instala bajo 
tienda y entre otras utilizaciones 
que a continuación reseñamos, 
puede ser empleado como expansión 
hospitalaria para la asistencia sanita- 
ria. 


MODULO INTEGRANTE 


El elemento modular del conjun- 
to del HTA es la TIENDA DE 
CAMPAÑA MODULAR POLIVA- 
LENTE, que fabrica el Servicio de 
Intendencia del Ejército de Tierra. 
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Las características de esta tienda 
vienen dadas por ser un paralelepi- 
pedo rectangular de: 

— 6,68 metros de largo, 

— 5,80 metros de ancho, 

— 2,26 metros de altura. 

En posición normal su superficie 
es de 38,7 metros cuadrados y en 
posición de cobertizo alcanza los 
108 metros cuadrados. 

Las restantes características técni- 
cas pueden ser solicitadas al Centro 
Técnico de Intendencia del Ejército 
de Tierra. 

Es importante señalar, en el vivi- 
do presente, donde se habla de coo- 
peración, conjunción, colaboración, 
unificación. entre la Sanidad de los 
distintos Ejércitos, que el material al 
utilizar sea lo más homogéneo posi- 
ble a fin de obviar confusionismo, 
problemas de almacenaje o dificulta- 
des de nomenclatura. La diversifica- 
ción de material me recuerda. en 
una paralocación lingúistica, lo que 
Tácito señalara en sus Anales: Plu- 
rime leges, paupeérrima república, es 
decir la mucha variedad de elemen- 
tos, hasta cierto punto innecesaria, 
no hace más que incrementar las di- 
ficultades de utilización. Puede re- 
cordarse aquí los inconvenientes que 
en el empleo de ambulancias y ca- 
millas tenemos en la actualidad. En 
evitación de estas distorsiones y 
quebrantos es por lo que sugiero el 
empleo único de la referida Tienda 
Modular Polivalente, para nuestras 
formaciones sanitarias móviles tanto 
de Tierra como de Marina O Arre. 


DESPLIEGUE DEL HTA 


La disposición de los módulos in- 
tegrantes de un HTA se estructuran 
según el esquema adjunto (fig. [). 

En total existen ocho módulos 
para hospitalización de bajas sanita- 
rias. Existen otros cuadros módulos 
cuyo empleo es para quirófano, 
anexo para personal sanitario y 
otros dos, con empleo de comedor 
y oficina—almacén, tanto de control 
administrativo como de depósito de 
material, fundamentalmente sanita- 
FO. 

Este despliegue que desarrollo 


con esta forma y característica de-. 


finida puede ser modificado en cual- 
quier sentido, dándole forma lineal, 
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rectangular, circular, etc,, y ello, en 
atención a las características del te- 
rreeno o a las condiciones tácticas 
del momento. 


CAPACIDAD DEL HTA 


Las ocho tiendas de campaña re- 
teridas se subdividen en dos seccio- 
nes de cuatro unidades cada una, 
con capacidad para hospitalización 
de 16 heridos por tienda, que en 
caso de acumulo de bajas, por em- 
pleo de camillas superpuestas, puede 
ampliarse a 32 bajas por tienda. 

La capacidad total de una unidad 
HTA seria de 128 bajas, susceptibles 
de incremento hasta 256, 


DOTACION 
HTA 


La tienda-quirófano alberga un 
equipo quirúrgico lanzable mediante 
paracaídas único o múltiples, siste- 
ma LAPES. e integrado por un qui- 
rófano elemental. Asimismo dentro 
del material quirúrgico se incluyen 
las cajas auxiliares correspondientes 
que. en número aproximado de 20 
y, con un peso tambien estimado 
aproximadamente de 40 kgs.. pro- 
medio. proporciona el utillaje y los 
medios necesarios para los actos qui- 
rúrgicos de esta Unidad Sanitaria. 
Cabe decir que esta parte del HTA 
puede ser innecesaria en casos en 
que la actividad médico-quirúrgica 
se limite a ser un Hospital de Trán- 
sito y no de Tratamiento. 

El 4deal, en cuanto a dotación de 
material móvil sería el integrado 
por: 

3 Camiones para transporte, 

l Sección de ambulancias medias, 

3 Vehículos ligeros, 


DE MATERIAL DEL 


DOTACION DE PERSONAL 


Siempre hablando en cifras idea- 
les, la composición del personal sant 
tario adscrito al HTA seria de: 

— 4 Oficiales Médicos, de los 
cuales uno realizaría las funciones 
de Oficial Médico de Tránsito Aéreo 
(OMTA) 

— 4 Suboficiales Practicantes 
(ATS) 

— ] Suboficial de Oficinas Mili- 
tares 

— 1 Suboficial encargado de Al- 
macén-Cocina 


-— 2 Cocineros 

— 12 Soldados Sanitarios-Con- 
ductores, 
todo este conjunto representa 24 
personas como total integrante de 
esta Unidad. También todo este per- 
sonal puede reducirse o ampliarse 
según las circunstancias y reque- 
rimiento de las mismas. 


SITUACION DEL HTA 


Debe ubicarse a unos 8 - 10 kiló- 
metros de helipuerto, aeródromo, 
base aérea, aeródromo satélite o uni- 
dad dependiente, siempre en casos 
de conflicto bélico. En otras situa- 
ciones simplemente puede ser ado- 
sado a la unidad sanitaria de la cual 
dependa. 

Su emplazamiento debe permitir 
el tácil acceso, por tierra O por aire, 
para el flujo de llegada y evacuación 
de bajas (fig. 11 y VII). 

En el HTA debe llevarse a cabo 
el sistema T4. Este sistema hace re- 
ferencia a los aspectos trascendentes 
que debe tener toda Unidad Sanita- 
ria en puntos referidos a: 

T1.—Tutela - Mando 

2.— Transmisiones 

T3.- Tratamiento 

T4. - Transporte 

De todas formas el desarrollo y 
tipificación del T4 es motivo de ma- 
yor tratamiento y consideración en 
otro lugar y en otro momento, pues 
se trata de un sistema y conjunto 
que permita la autonomia operativa, 
dentro de un grado de dependencia, 
de estas formaciones sanitarias 
aéreas. 


EMPLAZAMIENTO DEL HTA EN 
DISTINTAS CIRCUNSTANCIAS 


OPERACIONES DE SUPERFICIE 


En este caso, como apoyo a las 
Unidades y Formaciones Sanitarias 
del Ejército de Tierra, se situará en 
las proximidades de un Hospital de 
Evacuación (fig. 111). 

Las flechas señalan tanto el flujo 
de bajas de llegada como el de eva- 
cuación de las mismas a helipuerto, 
helisuperficie o aeródromo, señalado 
con L/Z, para su traslado por vía 
aérea a zonas O lugares del interior, 
así como, mediante transportes de 
superficie, a Hospital General o Zo- 
na del Interior, 
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OPERACIONES ANFIBIAS 


Cuando las Unidades desembarca- 
das en la Zona de Desembarco. con- 
siguen ampliar el terreno conquista- 
do y establecer una Cabeza de Puen- 
te definitiva. con la progresión ulte- 
rior en el avance, inmediatamente 
después de esta Cabeza de Playa. es 
susceptible de emplazar un HTA 
con helipuerto anexo. de forma tal 
que las bajas vayan afluyendo al 
mismo y desde aquí. mediante hel:- 
cóperos, transportarlos al Buque Re- 
ceptor o, si hubiera posibilidad de 
aviones ligeros o medios. llevarlos a 
Base en Metrópoli (fig. VI). 

También es susceptible que. con 
el empleo de lo mismos vehículos 
anfibios del desembarco. puedan ser 
trasladadas las bajas desde el HTA al 
referido Buque Receptor. 


CATASTROFES 


Tras la sectorización de la Zona 
calamitosa y en el Area de Salva- 
mento. se puede emplazar el HTA 
para la recepción de victimas y su 
inmediato tratamiento o ulterior 


traslado (fig. V). 


OPERACIONES DE DESEMBARCO 
AEREO (ODA) 


El HTA en este tipo de operacio- 
nes es lanzado al núcleo central de 
la Zona de Lanzamiento de Tropas 
durante el Escalón Apoyo. es decir 
en el segundo escalón de la opera- 
ción global. Se sitúa. asimismo. en 
las proximidades 
del helipuerto ou 
zona de aterrizaje. 

El flujo de ba- 
jas, normalmente 
originadas en la 
Línea de Contacto 
se van agrupando 
en la Zona de VI- 
gilancia y, desde 
aquí, mediante 
ambulancias o 
cualquier otro 
sistema de  trans- 
porte de superficie 
se trasladan, en 
dirección centrípe- 
ta, hasta el HTA. 
Desde este punto, 


tras cumplir la 
usual Norma de 
828 





UTILIZACION DEL HTA 


Catástrofes 
Cataclismos 
Siniestros 
Calamidades Publicas 
Maniobras Militares 


Operaciones de Desem- 
barco Aéreo (ODAS) 
Operaciones Anfibias 
Apoyo Sanitario a Tierra 
Apoyo Sanitario al E.A. 
Apoyo Sanitario a FAS 


PIE DE 
GUERRA 


Figura 9 


Evacuación para este tipo de Ope- 
raciones. cifrada en dos dias. se 
remiten al Aeródromo de Partida o 
Campamento de Espera. 


TRANSPORTE DEL HTA 


Puede ser etectuado tanto por 
vía aérea como por Vias terrestres, 
Utilizando el aerotransporte. esta 
tormación sanitaria puede ser trasla- 
dada en helicópteros de tipo medio 
y por descontado. que en aviones 
medios O pesados. 

No es momento de señalar. pero 
sí lo señalo como abundamiento al 
primer párrafo de la exposición. que 
a la hegemonia del Poder Aéreo. 
también va ligado el Transporte 
Aéreo y. en este. la Evacuación 





Aérea Sanitaria (EVAS) es elemento 
mtegrante e integrador. Como dato 
numérico importante es de indicar 
que en la guerra del Vietnam, entre 
1965 y 1973, se trasladaron 
169.000 bajas de combate en heli- 
cóptero y que el Comando de 
Transporte Aereo de la USAF, eva- 
cuó a 407.000 heridos y enfermos. 

En el gráfico anexo (fig. 9) se es- 
quematizan las indicaciones de em- 
pleo y utilización de un HTA en 
dos situaciones típicamente diferen- 
tes: El Pie de Paz y el Pie de Gue- 
rra. 


En el primero. Pie de Paz. señaló 
expresamente. las denominaciones 
de catástrofes. cataclismos. siniestros 
y calamidades, pues tanto etimologi- 
camente como por necesidades ope- 
rativas es fundamental la diferencia- 
ción entre las mismas. Incluyo las 
Maniobras Militares como tipica si- 
tuación en paz. aplicada a los Ejérci- 
tos. Las indicaciones del Pie de gue- 
rra. son las desarrolladas en párrafos 
anteriores. 


Por último. como curiosidad. in- 
cluyo un diorama reconstruyendo el 
módulo de HTA. realizado a escala 
1:35 según las medidas de la Tienda 
de Campaña Modular Polivalen- 
te. 

Como sintesis de esta cuestión y 
como conclusión de la misma debe- 
mos considerar que el empleo de los 
aviones en la EVAS y para hacerla 
más rentable precisa de la acurmula- 
ción de bajas en un 
lugar determinado, 
próximo a zona de 
aterrizaje de aero- 
naves, donde deben 
permanecer en es 
pera del vehículo 
que lo traslade a un 
Hospital General o 
a Otra formación 
sanitaria de reta 
guardia o de la Zo- 
na del Interior. Es- 
ta espera, justa 
mente esta espera, 
es la que debe ha 
cerse en una ins 
talación hospitala- 
ria adecuada: EL 
HOSPITAL DE 
TRANSITO AE- 
REO. El | 
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ACTIVIDADES CULTURALES 


en el 





EJERCITO DEL AIRE 


EVARISTO LOPEZ DE LA VIESCA, Capitán de Aviación 





En la página 1.096 del número 528 de esta Revista aparece una noticia que alude a las 
actividades culturales de la Base Aérea de Morón. Esta alusión de reconocimiento nos inclina a 
exponer un sucinto esquema de ideas y conceptos, para prestar un servicio de aclaración y 
ampliación a tales actividades. Con tan grata ocasión, y en justo homenaje a estos grupos 
militares de acción cultural (con especial referencia a la infatigable “combatividad” del Capitán 
José Manuel Rodríguez del Castillo y Brigada Juan Sanz Peñalver), vamos a glosar brevemente la 
ideografía y la historia de este empeño, por si pudiera servir de estímulo a otros grupos con 
aspiraciones de proyectarse en este campo. 





IDEOGRAFIA 





odemos decir en principio, 

que si se intentan tomar di- 

rectrices para configurar una 
estrategia de relaciones humanas en 
el ámbito militar, sería absolutamen- 
te inútil e inoficioso acudir a las 
doctrinas de la escuela experimental 
de Rogers o a McLuhan, por ejem- 
plo, cuando disponemos de un rico 
manantial de sólidos, sedimentados 
y coherentes criterios sobre la mate- 
ria dentro de nuestras propias Rea- 
les Ordenanzas para las Fuerzas Ar- 
madas, Acudir para ello al exterior 
constituiría un acto de irreverente 
renuncia, adornado, además, con fle- 
cos de ingenuidad económica, ya 
que supondría un estúpido pago de 
“royalties” para la fabricación de un 
producto extraño, pudiendo obte- 
nerlo mediante recursos propios y 
con la genuinidad y la impronta ca- 
racterística de nuestros modos de 
comportamiento. 


Lo que Augusto Comte denomi- | 


nó ”estática social”, es decir, la es- 
tructura básica de una sociedad, es 
cosa que en la sociedad militar espa- 
ñola viene configurada desde siglos, 
de acuerdo con la misión específica 
que el Estado le tiene encomendada. 
Pero la correlativa “dinámica so- 
cial”, en cuanto aparato activador 
de funciones coordinadas, ha venido 
adecuándose en cada momento a las 
realidades sociológicas generalizadas 
que rodean a la parcela militar, no 
sólo con ocasión de los grandes hi- 
tos históricos, sino en los menudos 
pasos historiográficos de los tiempos 
más próximos a nosotros, 

Las relaciones humanas, como 
necesidad perentoria de todo grupo 
coherente y funcional, poseen, entre 
otros, dos aspectos importantes: el 
de la interacción, aspecto operativo 
de relación interindividual, con sus 
manifestaciones de fuerza, tensión y 
equilibrio, y el de integración, o 
proceso de aceptación de y adapta- 
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ción a las normas que regulan la 
conducta del grupo. 

Estos dos aspectos, elevados a la 
categoría de principios instrumenta- 
les de análisis y de síntesis para de- 
terminar una línea de comporta- 
miento, resultan imprescindibles si 
un grupo social como el nuestro ha 
de conocer el modo de cubrir su 
trayectoria de superación y perfecti- 
bilidad inexcusables, ' 

La permanente actualización fun- 
cional aludida, cuyo más reciente 
fruto ha sido la promulgación de las 
Reales Ordenanzas para las Fuerzas 
Armadas, ha venido a establecer, de 
forma inequívoca y paladina, una 
línea de comportamiento rigurosa- 
mente congruente con estos aspec- 
tos de interacción e integración. 

Si aun existe algún pacifista de 
visión angélica y miope que no nos 
considere un grupo social empeñado 
en la paz (la llamada sociedad apolí- 
nea), sino una colectividad que vive 
por y para la guerra (sociedad agre- 
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El Jefe de la Base Aérea de Morón, Coronel Muñoz, con un grupo de infatigables en 

actividades culturales de la misma, haciendo entrega de un ramo de flores a la Alcaldesa 

de Morón, invitada a una muestra de pintura y artesanía Abajo, la Agrupación *'Alvarez 
Quintero”, de Sevilla, durante una representación en el teatro de la Base. 


siva o dionisíaca), es porque está in- 
capacitado para alcanzar la evidencia 
del contenido del artículo 8.2 de la 
Constitución, o porque ha torcido 
maliciosamente su interpretación. 
Para iluminar y eliminar esta 
errónea percepción (deficientemente 
masticada y mucho peor digerida), 
nada más eficaz y directo que ir 


desentrañando los preceptos de las 
Reales Ordenanzas que establecen, 
en forma sustantiva O adjetiva y a 
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través de muy diversas manifestacio- 
nes, los principios instrumentales de 
interacción e integración. De entre 
estos preceptos, podríamos espigar 
los que se refieren a lo siguiente: 

La supremacía e importancia de 
la persona y del bien común (artícu- 
los 7 y 147); el imperativo categóri- 
co de la justicia (artículos 14 y 91); 
la norma moral de vida (artículo 
15), la plena integración grupal (ar- 
tículo 100); la armonía y la lealtad 


(artículo 13); el respeto mutuo y a 
la población civil (artículos 41 y 
43), la conciliación entre firmeza y 
graciabilidad (artículo 65); la coope- 
ración ciudadana (artículo 22); la 
preocupación por el subordinado y 
la inquietud por resolver sus proble- 
mas (artículos 35, 77, 115, 196 y 
224), la necesidad de permanente 
superación (artículo 72); las relacio- 
nes de sub y supraordinación (artí- 
culo 34); la disciplina como factor 
de cohesión y basada en la convic- 
ción (artículos 11 y 87): y, en fin, 
las directrices de cooperación, coor- 
dinación y apoyo (artículos 109, 
121 y 146). 

El panorama conceptual transcri- 
to en esquema, conforma un autén- 
tico tratado de relaciones humanas 
para el sector castrense, cuya inte- 
rrelación jerárquica es sólo parte de 
la personal o humana, como puede 
comprobarse a través de la lectura 
completa y reposada de los precep- 
tos que se dejan anteriormente con- 
signados, 





HISTORIA 





Fundándose en la doctrina a que 
hemos hecho referencia, que aún no 
había sido sistemáticamente plasma- 
da en la normativa hoy vigente, pe- 
ro sí se encontraba dispersa, y en- 
granada y organizada en el pensa- 
miento militar, fue la Base Aérea de 
Morón una de las pioneras en la di- 
namización de estas concepciones y 
en el robustecimiento y estímulo de 
sus mecanismos de difusión, hoy 
propiciados de forma concreta por 
el artículo 308 de las Reales Orde- 
nanzas del Ejército del Aire. 

Hace unos diez años se puso ma- 
nos a la obra, con el apoyo de todos 
aquellos que sufrían el descontento o 
el escrúpulo de haber escamoteado 
semillas para sí mismos, sin haberles 
proporcionado la improrrogable oca- 
sión de germinar y saturar el aire ex- 
terior con sus floraciones, sus aromas 
y sus frutos. 

El planteamiento doctrinal de 
partida, de manera implícita a mi 
modo de ver, respondía más o me- 
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nos a la lógica del siguiente silogis- 
mo: 

a) No se puede amar, acatar O 
entrañar lo que se desconoce o 
aquello para lo que aún no está pre- 
parada nuestra sensibilidad. 

b) A través de la cultivación per- 
sonal se logran alcanzar los necesa- 
rios niveles de conocimiento, refle- 
xión y sensibilización. 

c) “Ergo... difundamos la cultura 
para alcanzar esas metas a que se 
aspira, ' 

Siguiendo razonamientos cuya le- 
gitimidad ha quedado sobradamente 
avalada por realidades sociológicas, a 
poca experiencia que se tenga en el 
tratamiento de grupos y sin necesi- 
dad de acudir a manuales de recetas, 
se puede llegar a las siguientes con- 
clusiones: 


1.2 La cultura es el más autenti- 


cado vehículo de intercomunicación. 

2.% Los mensajes cruzados entre 
individuos de un grupo, poseen lo 
que en política económica se deno- 
mina “efecto multiplicador” y en 
"terminología nuclear “reacción en 
cadena”. 

3.% La cultivación permanente 
contribuye de forma especialmente 
enérgica a concretar el perfil de la 
sensibilidad estética, ética, científica 
y hasta biológica del hombre. 

4.* Cada individuo del grupo, lis- 
to o Zafio, posee una riqueza inte- 
rior que puede ser transvasada a los 
demás, si se le proporciona la opor- 
tunidad de expresarla. 

5.2 Consecuentemente, la interre- 
lación cultural del grupo provocará, 
indefectiblemente, un enriqueci- 
miento recíproco. 

6. La metodología a seguir de- 
berá ser la de la pedagogía activa O 
participativa, moderando o canali- 
zando los diálogos que se crucen, 
pero sin imponer criterios en ningún 
caso. 

7% La labor “asistencial gratui- 
ta” es una operación de cobertura 
transitoria o coyuntural, ineficaz a 
largo plazo. Sólo permanece lo que 
se conquista, no lo que se recibe 
graciosamente, ' 

8.2 La labor de verdadera educa- 
ción será, por tanto, no la de pro- 
porcionar datos o la de resolver pro- 
blemas, sino la de poner al educan- 





**Los del Aire”, en plena actuación, son seguidos por sus compañeros con evidentes 
muestras de atención y regocijo, como puede apreciarse en ambas fotografías 


do en trance de indagar y conquis- 
tar soluciones por sí mismo, 

El anterior “octavario” ha sido 
elaborado, naturalmente, en el alfar 
personal donde se cuecen las ideas, 
Pero no me ofrece duda alguna que 
éste o parecido conjunto de convic- 
ciones, más o menos revolutivamen- 
te desordenadas en la mente de 
aquel grupo pionero, bullía con as- 
piración proyectiva, puesto que se 
llegó a la cristalización de la siguien- 
te logística operacional: poner en 
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marcha actividades de orden cultural 
que entrañaran una intercomunica- 
ción formativa, principio desencade- 
nante de programas posteriores más 
ambiciosos. ' 

Para desenvolverlas, se organiza- 
ron conferencias-coloquio (la confe- 
rencia a secas es una actividad ino- 
perante), forums de cine, de música o 
de literatura, exposiciones de arte o 
artesanía (me gustaría que me expli- 
caran dónde está la frontera real, no 
academicista, entre arte y artesanía), 
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teatro leído, exposiciones de foto- 
grafías, conciertos de guitarra o de 
canción folk, etc., actividades todas 
que contribuyendo en gran medida 
durante aquellos años, no tanto a 
producir altos niveles de formación 
(pues eran de modestos medios y 
proporciones), como a provocar un 
alto grado de sensibilización cultural 
y una fecunda inseminación de ir 
quietudes de investigación. Ambas 
cosas constituyen la más recia plata- 
forma para intentar descubrir vela- 
das aptitudes personales y poder 
escribir historia propia.. 





CONTINUIDAD HISTORICA 





Cuando años después vengo desti- 
nado de nuevo a la Base Aérea de 
Morón, me encuentro con que la an- 
torcha ha pasado a manos de otro 
grupo entusiasta (el artífice de la 
Revista “El Pico del Gallo”. anima- 
do y decididamente apoyado por el 
Coronel Jefe, don Casimiro Muñoz 
Pérez), con módulos distintos de 
proyección, con medios parecidos O 
renovados, en ocasiones de sensible 
superior entidad, que dedica sus más 
fervientes esfuerzos a seguir sem- 
brando el cereal de la curiosidad en 


Efemérides aeronáuticas 


AGOSTO. El día 5 de este mes, de 1936, pasó del puerto de Ceuta al de Algeciras el convoy formado por los 
bárcos mercantes, Arango, Ciudad de Ceuta, Ciudad de Algeciras y Benot, con la simbólica protección naval del 


la permeable y ávida besana del 
Ejército del Aire, 





ALIENTO 





Á veces este grupo actual, desar- 
bolado por los sinsabores que oca- 
siona la falta de colaboración, consi- 
dera que está desarrollando una la- 
bor estéril. Es mera apariencia; sólo 
es cierto a corto plazo. porque se 
trata de la plantación de simientes 
con largo ciclo de gestación. Ténga- 
se en cuenta, a estos efectos, que la 
fuerza motriz de gran parte de las 
actuales conquistas científicas. so- 
ciológicas. jurídicas O estéticas, está 
tomada de concepciones mentales 
radicadas en el siglo XIX. 


A mi modo de ver. si se nos paga 


con satisfacciones inmediatas. se 
corre el riesgo de llegar. mediante el 
regalo del oído, a una situación 
de prostitución mental, traicionando 
nuestros criterios a cambio de un pla- 
to de lentejas. En las acciones cultu- 
rales sólo se puede uno desenvolver 
con cierta independencia y pureza 


cuando se trabaja sin que pueda me- 
diar una contraprestación posible- 
mente corruptora. Sólo así se puede 
sostener una postura firme en el difí- 


cil camino de la ejecución de proyec- 
tos que parecen irrealizables. 





CONCLUSION 





No se trata, pues, de palpar resul- 
tados, sino de empeñarse furiosa- 
mente en la sementera, con la espe- 
ranza de que otras generaciones ob- 
tengan los frutos, 

A largo plazo, eso sí, la callada, 
altruista e innominada labor cultural 
de estos grupos militares, se plasma- 
rá ideal e implícitamente sobre los 
espacios en blanco de las futuras pá- 
ginas de la Historia de la Cultura, 
Porque estos grupos, inmersos en 
una sociedad casi contracultural que 
se empeña en promover los instintos 
primarios de sus miembros, en regre- 
so hacia el pitecántropo de las ca- 
vernas, se han entregado, por el con- 
trario, a la heróica tarea de hacer 
progresar la sutilización y la subli- 
mación de los perfiles más trascen- 
dentales del ser humano. 

El siglo XXI les pagará con cre- 
ces, en oro puro, su inestimable 


contribución a que el “homo sa- 
piens” permanezca y se reafirme en 
su posición erguida, conquistada a 
través de milenios de evolución. M 





cañonero Dato, minima, pese a su decisión de sacrificarse ante la potente escuadra enemiga —un acorazado, dos 
cruceros, cuatro destructores y dos submarinos— que se encontraban en Tánger y en Málaga. 

Para que el. convoy llegara con éxito a su destino fue decisiva la labor de la Aviación que desde las bases de 
Ceuta (dos bidroaviones Dornier “Wal”) y Tetuán (seis Breguet XIX, dos Nieuport 52, tres Fokker F-VIl y tres 
Savoia 81) anuló con sus ataques con bombas de 12 y 30 kilos a los buques enemigos que no se decidieron a 
atacar a los practicamente indefensos mercantes nacionales. El parte oficial diría: **Acción aérea, intensa y eficaz, 


logró despejar camino”. 


Transportó el convoy, ademas de 2.500 bombres, artilleria, municiones, ganado y otros elementos, que fueron 
a incrementar a los ya pasados a la Península por el “puente aéreo”, fundamentales para el avance de las 


columnas del Sur sobre Madrid, 
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LARUS BARBATUS 
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El día 1 de noviembre de 1936 se 
convocó un Curso de Pilotos y “dado el 
gran número de aspirantes que reunían 
excelentes condiciones” se dio opción a 
los que no tuvieron plaza para incorpo 
rarse a uno de Tripulantes de avión de 
guerra. Figuraba entre ellos Luis Alfonso 
Villalaín, un burgalés de 18 años que 
llevaba ya varios meses en el frente, y 
que fue promovido a Alférez de Comple- 
mento el 11 de enero de 1937. Con ese 
empleo, y con el de Teniente, al que 
ascendió el 28 de julio, efectuo 238 
Servicios de guerra equilibradamente re- 
partidos en tres los grupos en que actuó. 

. Con el 2-G-22 participó en 75 misio 
nes en el espacio de tiempo comprendido 
entre el 8 de enero de 1937 y el 18 de 
diciembre de ese mismo año en que se 
trasladó de Aranda a Burgo de Osma des- 
tinado al Grupo 1/K,88 de He-111 de la 
Legión Cóndor. Durante el año, casi ínte- 
gro, que permaneció con los Junkers, ire 
tervino en las operaciones del Jarama, la 
defensa de Oviedo, la protección del San- 
tuario de N.S, de la Cabeza; batallas de 
Pozoblanco, Segovia, Huesca, Brunete y 
Belchite; campaña de Asturias y comierr 
zo de la de Teruel. 

En la famosa Legion Cóndor, de 
mando y encuadramiento alemán, estuvo 
hasta finales de 1938 y durante esos cirr 
co meses efectuó 71 Servicios de guerra, 
todos ellos en los frentes de Aragón. 

Después del “corte al mar” pasó a la 
“Cadena” de “Pavos” con la que seguiría 
hasta después de finalizada la guerra A 
bordo de los viejos He-45 tomó parte en 
las operaciones que se realizaron desde el 
23 de mayo de 1938, fecha en que efec 
tuó su primer servicio con el 6-G-15 has- 
ta el último que realizo ya finalizando 
marzo de 1939, 

Tan intensa actividad militar se vio 
premiada con las Medallas Militares colec- 
tivas otorgadas a los Tres Grupos a que 
perteneció, triple distinción que muy po- 
cos aviadores. consiguieron. 

Finalizada la contienda, Villalaín, que 
ya desde antes de la guerra sintió la voca 
ción military que desde entonces se pre- 
paraba para ingresar en la Academia, qu+ 
so pasar a la Escala del Aire al constituir 
se ésta, pero fue dado de baja en el 
reconocimiento médico a causa de su 
“daltonismo”, defecto que no le había 
impedido ser un magnífico Observadori 
durante la guerra ni diplomarse en Carto 
grafía y Fotografía después de ella La 
rigidez del «Reglamento le condujo a la 
naciente y “efímera Arma de Tropas de 
Aviación en la que enfocó su actividad en 
dos muy concretas direcciones: el para 
caidismo y el deporte militar y aeronauti- 
co. 


Lar 


SEMBLANZAS 


RAMON SALAS LARRAZABAL, General de Aviación 


LUIS ALFONSO VILLALAIN LINAJE 
(1918 - 1984) 





Sucesivamente alumno y profesor de 
la Academia de Los Alcázares, formo par 
te del Grupo de promotores y después 
fundadores del Paracaidismo y al consti- 


tuirse en mayo de 1946 la 1.% Bandera 
de Paracaidistas mando en ella una com- 
pañía ya de Capitan efectivo, desde el 7 
de febrero de 1946 después de serlo pro- 
visional desde el último día del año 
1940. 

Superadas las muchas dificultades con 
que tropezó la naciente Unidad en un 
momento de total aislamiento intermnacio- 
nal de España, Villalaín daba su primer 
salto el 23 de enero de 1948, siendo el 
segundo de la patrulla que los iniciaba en 
la Escuela de Alcantarilla creada el 15 de 
agosto del año anterior y de la que fue 
nombrado profesor, en compañía de los 
Capitanes Echevarría, Mosquera, Irigoyen 
y Pastor, todos ellos fallecidos y con me- 
recimientos para permanecer en el recuer 
do de los que les sobrevivimos. 

Siguió en la Escuela hasta su ascenso 
a Teniente Coronel (12-8-61) y en ella se 
reveló en una nueva faceta de su polifacé- 
tica actividad: la de preparador físico. Su 
afición al deporte le venía de antiguo y 
su inclinación le llevo al Curso de Gimna- 
sia de Toledo en el que logró el Título 
de Profesor de Educación Física en 1944. 
A partir de entonces gran parte de su 
quehacer estuvo dirigido a la formación 
de sus hombres convencido de que “no 
es posible la inteligencia sin la salud fis 
ca”. 

Fue una tarea provechosa que se tra 
dujo en una ostensible mejora de los sol- 
dados y alumnos de la Escuela a los que 
hizo capaces de altos rendimientos físi- 
cos, resistentes al trabajo prolongado y a 
la fatiga. 

El frenazo que a la evolución del pa 
racaidismo aeronáutico supuso su apart 
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ción en el Ejército de Tierra le obligo a 
un nuevo cambio de orientación y fue 
destinado a mandar el Aeropuerto de 
Santander de donde pasó a la Dirección 
de Enseñanza y dentro de ella a la Jefíz 
tura de Educación Física y Deportes en 
donde permanecería hasta su muerte en 
una tarea para la que no le faltaba ni 
preparación, ni condiciones, ni entusias- 
mo. De “Hombre de poco asiento” se le 
calificó en esta Revista y en efecto no 
era fácil encontrarle sentado. Dinamico, 
activo y emprendedor sólo se sentía a 
gusto en la acción. Además del Curso de 
Educación Física, había conseguido el de 
preparador de fútbol en su más alto nivel 
y a peticion de sus amigos murcianos 
llevó la responsabilidad de la forma física 
de los futbolistas del Real Murcia en la 
temporada 1949/50 en que ascendió a 
1.% División. Ello le llevó a la dirección 
de los juveniles de los conjuntos local y 
regional que quedaron campeones de Es 
paña en la temporada 1956/57 y después 
a la de los primeros equipos del Santarr- 
der y el Mallorca; pero donde se encorr 
traba a sus anchas era en el ambiente 
castrense, en el que desbordó el marco 
del Ejército del Aire para cubrir el de la 
totalidad de las Fuerzas Armadas y e€ex- 
tenderse a todo el mundo a través del 
CIMS. 


Como Secretario de la Junta Central 
de Educación Física y Deportes del E.A. 
puso su acento en dos actividades espect 
ficamente aeronáuticas: el Pentathón y el 
Paracaidismo, sin abandonar el resto de 
los deportes y sin olvidarse de su voca 
ción castrense a la que dedicaba los vera 
nos en la MAU, donde mandó el Escua- 
drón de alumnos. 

En el ámbito del CIMS fue Director 
General de los campeonatos Mundiales de 
Paracaidismo militar celebrados en Espa 
ña (Reus y San Javier) en los que nuestra 
representación alcanzo honrosas califica 
ciones y consiguió por tres veces que el 
equipo español se alzara con la Medalla 
de Oro de los Campeonatos del PAIM 
—en 1980 en la Base Aérea de Matacán, 
en 1982 en los terrenos de la Academia 
de Aviación de Suecia y en 1984 en la 
Base danesa de Skrydrusp—. 

Sin embargo, no era su objetivo corr 
seguir espectaculares resultados ni estimu- 
lar un deporte de “élite”, sino extender 
la actividad deportiva por todas las Bases 
y Unidades aéreas hasta generalizar la 
práctica del ejercicio físico convencido de 
que la forma física individual y colectiva 
era esencial para la eficacia del conjunto, 

Como nuevo Moisés trato de condu- 
cirnos a: través del desierto actuando co- 
mo valeroso y sagaz pionero en los cam- 
pos de la Aeronáutica, del Paracaidismo y 
del Deporte, indicandonos una ruta en la 
que dejó su vida truncada el 22 de sep- 
tiembre de 1984. Como premio a tanta 
dilatada labor le fue concedido a título 
póstumo el empleo de General Honorario 
del Arma de Aviación por Decreto núm. 
62/1985, de 16 de enero yl 
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DESPEDIDA DEL EXCMO. SR. 
GENERAL JEFE DEL MATRA y 
CONMEMORACION DE LAS 
100.000 HORAS DE VUELO DEL 
ALA 37, EN LA BASE AEREA DE 
VILLANUBLA. El pasado día 4 de 
junio tomaba tierra en la Base Aérea 
de Villanubla un T.12 del Ala 35 
que transportaba al Teniente Gene- 
ral don Tomás Juárez Redondo. Es- 
ta visita se encuadraba dentro del 
programa de despedidas que el 
GJMATRA realiza a las Bases Aé- 
reas pertenecientes al MATRA. 

A su llegada departió brevemente 
con una pequeña comisión que le 
esperaba en el aparcamiento de avio- 
nes del Ala, e inmediatamente, 
acompañado por el Coronel Jefe de 
la misma, se trasladó a la ciudad de 
Valladolid para despedirse oficial- 
mente de las Autoridades Militares y 
Civiles residentes en la misma. 

En la mañana del día 5, y con 
asistencia de Autoridades de la Capi- 
tanía General de la VI! Región Mili- 
tar, Autoridades de la Comunidad 
Castellano-Leonesa, Presidente de la 
Diputación Provincial, diversas comi- 
siones militares y Autoridades Muni- 
cipales, el GJMATRA, tras recibir 
los honores de ordenanza, pasaba re- 
vista a todos los componentes del 
Ala 37, formados en la Plaza de Ar- 
mas de la Base. 

Acto seguido, el Teniente General 
Juárez imponía condecoraciones a 
una serie de Jefes, Oficiales, Subofi- 
ciales y Personal Civil, a los que por 
su distinguido comportamiento les 
habían sido concedidas. 
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En un lugar preferente de la Pla- 
za de Armas, el GJIMATRA i¡inaugura- 
ba un monumento a los Caídos en 
e! que figura una inscripción con to- 
dos los Caídos por España pertene- 
cientes a la Base Aérea de Villanu- 
bla desde su creación. Tras depositar 
una corona de laurel se escuchó el 
Toque de Oración. El himno del 
Ejército del Aire cerraba este solem- 
ne acto. 

Con el permiso del GIMATRA 
comenzó un brillante desfile terres- 
tre a lo largo de la avenida principal 
de la Base, presidido desde un po- 
dium por el GIMATRA con asisten- 
cia de las Autoridades presentes en 
el acto. Un rombo de “Caribous”' 
sobrevolaba al mismo tiempo la for- 
mación de Tropa. 

Finalizados los actos de despedi- 


da al GIMATRA, éste se desplazó a 
la zona de aparcamiento de aviones 


con objeto de imponer la clásica co- 
rona de laurel al T.9 que alcanzaba 
la difícil cota de las 100.000 horas 
de vuelo en aviones pertenecientes 
al Ala 37, desde su creación. Des- 
pués de “regar” con champagne el 
morro del “Caribou” y felicitar per- 
sonalmente a los miembros de la 
tripulación, el Teniente General 
Juárez se desplazó hasta los jardines 
que rodean el Grupo de Fuerzas 
Aéreas donde descubrió, sobre un 
monolito de piedra, una Placa Con- 
memorativa de este gran hito aero- 
náutico. 

A las Autoridades Civiles y Mili- 
tares les fue servido un Vino Espa- 
ñol en la Sala de Pilotos del Grupo 


de Fuerzas Aéreas. Posteriormente, 
el GIMATRA presidió una comida 
de confraternidad en el Pabellón de 
Oficiales, donde Unas palabras suyas, 
cargadas de sentimiento, ponían 
punto final a su relación como Jefe 
del MATRA con el Ala 37. 





SIMULACRO INTEGRAL DE AC- 
CIDENTE DE AVION CIVIL EN 
MANISES. El pasado 9 de mayo 
tuvo lugar en el Aeropuerto de Va- 
lencia (Manises) un simulacro de 
accidente de avión civil, al objeto 
evaluar la capacidad de reacción 


ante un siniestro de este tipo. 





El simulacro se inició con el in- 
cendio de los chasis de dos autobuw- 
ses y dos vehículos ligeros situados 
cerca de la cabecera de la pista 22, 
que simulaban los restos de un DC-9 
ocupado por 110 pasajeros. 

Dada la correspondiente alarma, 
entraron en acción todos los servi- 
cios del Aeropuerto y Base Aérea, 
de acuerdo con las normas estableci- 
das en el correspondiente Plan de 
Emergencia. Simultáneamente se 
movilizaban la Guardia Civil, Policía 
Nacional, Policía Municipal de Va 
lencia y Manises, así como Protec- 
ción Civil. 

Inmediatamente la Escuadrilla de 
Policía del Ala núm. 11/B.A. de 
Manises. estableció un amplio cintu- 
rón de seguridad alrededor «de la 
zona, mientras los servicios de De- 
fensa Química y Contra Incendios 
del Aeropuerto y la Base procedían 
a controlar las llamas y acudían al 
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| i ES - | VISITA “DE LA AVI PROMO- Mi Por último, se ofreció una comida 
nta. la ao a a “CION- DE: LA. ACADEMIA :GENE- de Y. actuación del Grupo “Los del 
ió continuación, los servicios .0. ¿RAL- DEL. ¿AIRE AL. ALA. NUM. - Aire”. | 

] -| 21. El pasado día: 17: de mayo, la | 
e Roe dei de la: A. G. A E. 




















CONFRATERNIZACION ENTRE ES 
EL PUEBLO. DE: 'PERALEJOS. Yi 
e EL: ALA -NUM.. 12 El día 22 de |. 
ES: o A Ed -mayo- de 1985, : tuvo lugar: en. la: 
o | Base Aérea: de Torrejón, Una jornada | 
+]. de convivencia. y amistad, entre los |. 
BR «habitantes: de: la localidad de Perale- | 
¿JOS: (Teruel): y: el Ala núm. 12 del 
Mando: Aéreo" de Combate. | 

de E 2 N Los. lazos. de amistad y agrade- | 
ps TEA 3 0) AN cimiento . que existen entre ambas 
la | e de ¡B comunidades, tienen su origen en el. 
“infortunado “accidente de aviación 
acaecido. en su término Dalai en 
cel 4 de mayo' de 1984... po 









estaban. localizados en un lugar 
abrupto: Ye: “de. difícil. acceso, todos 
“los” habitantes de Peralejos, - bajo la 
dirección de su Alcalde, don Gumer- | 
| sindo: Hernández, se volcaron en las | 
IB labores: de. rescate, prestando. su va 
llosa Y desinterésada ayuda a los 
representantes. dél Ejército del Aire 
que se desplazaron a la localidad. 

No satisfechos con su noble con- 







ue fue: explicada, lar misión de el 
nidad, su organización: y: funciona-"|. 
"miento: de los distintos: Grupos.: Ac--| 
to. seguido, se inició un' recorrido | 
Por: -las- distintas dependencias de la. 
| Base: Grupo de FF. AA;, -TUOC,. Esti 
| cuadrilla de Policía; Sección. Econó- 
|; mica Administrativa y Sección: Cino- | 
lógica, destacando. por. su. «vistosidad | , 
+) las: exhibiciones. de: Perros. Policía y | 
e E Halcones. . ¿De especial. interés” fue lap 
JJ exposición: estática de un. A; 9-con | 
| distintos módulosde ' armamento, 
al | siendo. ampliamente “comentada su 
aye Capacidad: como. «plataforma de- Tiro. 
de a Posteriormente, “los «AA. de” la 
3 o tia se. desplazaron 


to, en conmemoración de los pilo- - 
tos- del. Ala núm. -12, levantándolo 
-en el mismo lugar del accidente, a. 
2.000 metros de altura y a 10 km. del 
citado pueblo. 

La carencia de caminos, sendas y 
| AN entrañan una gran dificultad 
de acceso, pero fue superada con | 
gran espíritu de servicio por los 
habitantes de Peralejos. 

- En su día, en prueba de jade 
“cimiento, una "comisión del Ala 
núm. 12 se trasladó a Peralejos, 
donde se realizaron varios actos. de 
convivencia altamente emotivos. 

El día 22 de mayo, al objeto de 
compartir una jornada de confrater- 



























Aérea de Torrejé ón 


Ñ 
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- Pese a que los restos. del avión Dn e 


¿ducta, decidieron. erigir un monoli- |. 


nización, una nutrida representación |... 
de los habitantes de Peralejos, com- |: ”--.- 
puesta por. el Sr. Alcalde y.varios |*:.-.. 
"matrimonios . de diferentes edades |” 
con sus hijos, visitaron. da Basto. 








A su llegada fueron recibidos por 
personal del Ala 12, presidida por 
su Coronel y a continuación se les 
informo sobre la organización, Mm: 
sión y funciones que tiene encomen:- 
dada el Ala núm. 12 del Mando 
Aéreo de Combate. E 

Seguidamente se les proyectó una 
película del material C-12,'donde se 
les mostró sus características en vue 
lo y su potencia de fuego. 

Con posterioridad se efectuó una 
visita a las distintas dependencias 
del Ala 12, donde pudieron compro- 


bar tas distintas facetas de trabajo 


que se efectúan. 
Durante su estancia en el hangar 


de alerta, tuvieron la oportunidad 
de presencia un “Scramble”” real de 
Defensa Aérea Activa, así como una 
exposición de los distintos módulos 
de armamento que puede transpor- 
tar el avión C-12. 

En especial, cabe destacar, la ale- 
gría y expectación de todos ellos, al 
poder contemplar de cerca un avión 
de combate, subir a la cabina, otear 
sus mandos e instrumentos, ver sus 
despegues y aterrizajes, y practicar 
en el simulador de vuelo. 

Como colofón de la visita, tuvo 
lugar una comida al aire libre, que 
permitio a los habitantes de Perale- 
jos y al personal del Ala 12, inter- 
cambiar sus bromas, conocimientos 
e impresiones. 

Por último, antes de su partida, 
los habitantes de Peralejos obsequia- 
ron al Ala 12 con unas magníficas y 
entrañables jotas aragonesas, dejan- 
do como recuerdo de su visita un 
obsequio de artesanía Turolense. 

Evidentemente, la amistad entre 
-los habitantes de Peralejos y el Ala 
12 ha quedado fuertemente afianza- 
da, y todos los componentes del Ala 
12, se sienten orgullosos de servir y 
defender auna comunidad nacional, 
que cuenta en su seno, con hombres 
y mujeres, cuya nobleza y conducta 
difícilmente puede ser igualada 

Una vez más, se han estrechado 
los vínculos de unidad entre el pue- 
blo español y sus Fuerzas Armadas, 
a través del Ejército del Aire. 
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LA PATRULLA DE TIRO DE LA 
ESCUELA MILITAR DE PARA: 
CAIDISMO, REPRESENTANTE DE 
LA 2? REGION AEREA, SUB- 
CAMPEONA DE ESPAÑA EN LOS 
CAMPEONATOS NACIONALES 
INTEREJERCITOS. En los Campeo- 


natos Nacionales Interejércitos de 
Patrullas de tiro, celebrados recien- 
temente en El Ferrol (La Coruña) la 
patrulla del Ejército del Aire repre- 
sentada por la Escuela Militar de 
Paracaidismo “Méndez Parada” de 
Alcantarilla se ha clasificado en se- 
gundo lugar, tras la del Primer Ter- 
cio de la Legión, ubicado en Melilla, 
representante del Ejército de Tierra. 
Dicha competición consiste en la 
realizacion por parte de la patrulla, 
de una marcha de 6 km, en un 
tiempo máximo de una hora, e in- 
mediatamente después, una carrera 
de 200 metros, hasta llegar a la 
línea de tiro y efectuar el mayor 
número de disparos posibles sobre 
siluetas de “hombre de rodillas” si- 
tuadas a 200 metros, disponiendo 
de un minuto y medio, incluyendo 
la carrera Las patrullas la compo- 
nen, un Oficial, Un Suboficial o 
Cabo 1.” y diez hombres de tropa, 
con uniforme de campaña, fusil de 
asalto Cetme de 7,62 mm, y correa 
je y cuatro cargadores completos. 
La puntuación da da la suma de ls 
impactos recogidos en las siluetas. 
Hasta llegar a estos Campeonatos 
Interejércitos, la patrulla de la 





E.M.P. de Alcantarilla ha tenido 
que ganar los Campeonatos Regio- 
nales (2.2 Región Aérea), entre 8 
patrullas participantes y los Nacio- 
nales del Ejército del Aire, en los 
que estaban representadas las tres 
REgiones Aéreas y la Zona Aérea de 
Canarias por las patrullas ganadoras 
de sus respectivos Campeonatos Re- 
gionales. Una vez clasificada como 
representante del Ejército del Aire, 
se desplazó la patrulla a El Ferrol 
donde disputó los Campeonatos Na- 
cionales Interejércitos contra catorce 
patrullas, representantes de todas las 
Regiones Militares, Canarias y Balea- 
res, así como los Tercios de Infante- 
ría de Marina Norte y Levante.y la 
Guardia Civil, siendo solamente su- 
“perada por la Legión, compuesta en 
su mayoría por profesionales que 
llevan muchos años participando co- 
mo patrulleros. 

La patrulla de la Escuela Militar 
de Paracaidismo de Alcantarilla, al 
mando del Teniente don Antonio 
Ródenas Moncada, con el cabo 1.” 
J.C. Delgado Moncada y diez solda 
dos, seleccionados entre las Escua- 
drillas de ta Escuela, Zapadores Pa 
racaidistas y Academia General del 
Aire, ha conseguido un gran. triunfo 
no sólo por la clasificación -obteni- 
da, al haber sido superada sólo por 
la Legión, tradicional ganadora de 
estos Campeonatos, sino por. haber 
batido el récord del Ejército del 
Aire. 
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deere y “anulación - des tarjetas: o aptitud: personal. del Ministerio. de -Deférisa con titulación 


seronáutic, ra nan oo redactadas. de. la siguiente forma: 





ay ques superar. cel reconocimiento médico periódico en. | el “CIMA o'en: los hospitales y policlínicas de 
las: Fuerzas Arimadas. que : ¿cuenten con. medios. necesarios . especialistas cualificados y, al menos, un 
emitidas: por el CIMA. 


) con el. curso. > básico. de Medicina Aeronáutica, según des: normas. € 







“uando e én dichos. hospitales y olalsnfdas” se. «etgímina la. conveniencia, de; uñ 4 reconocimiento. médico o 
Y ás especializado, o se prevea: una pérdida de: aptitud, será Obligatorio un reconocimiento extraordina- 
al aliado: exclusivamente. por: el. CIMA: A E. ¡ 









“€ ga vismos - e úaidados e los. asuntos. del personal de los Cuarteles 
| -R los els personales. de la rama a extinguir correspondien- 





E con ar 





. de Gran Bretaña. con un 0,67% «mientras que Francia se 
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la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 


EL DESFILE DE LOS “OSCARS” 
(1952-1956) 


1952.—Una película británica. 
“La barrera del sonido” (Breaking 
the Sound Barrier), aspiraba con fun- 
dadas esperanzas ser reconocida por 
la Academia de Hollywood como 
la mejor producción extranjera. lba 
avalada por la clasificación del New 
York Times como una de las diez 
mejores del año, También su direc- 
tor, David Lean, y el protagonista. 
Ralph Richardson, a quien además el 
Circulo de Críticos de Cine galardo- 
nó como mejor actor. Sin embargo, 
la Academia de Ciencias y Artes 
Cinematográficas sólo otorgó a este 
filme un Oscar, “por su registro de 
sonido”. Fue la única “barrera” que 
rompió. 

1953.—-Una película que no tiene 
por tema la aviación, pero cuyas 
escenas más espectaculares se refie- 
ren a ella, “De aquí a la eternidad” 
(From Here to Eternity), se lleva 
nada menos que siete premios (pelí- 
cula, actores secundarios masculino 
y femenino, director, guionista, fo- 
tografía y registro de sonido). La 
historia, que sería repetida un cuar- 
to de siglo después en serial televi- 
SIvO, gira en torno a un supuesto 
ambiente militar en las Islas Hawai 
en tono desfavorable y termina con 
el fulminante ataque de la aviación 
japonesa a la base naval de Pearl 
Harbor y campamentos vecinos de 
la caleta, el 7 de diciembre de 1941, 
que precipitó la entrada de Estados 
Unidos en la 2.4 G.M. El registro 
del sonido, que tanto les va a los 
miembros del jurado, se refiere na- 
turalmente al estrépito del bombar- 
deo con el contrapunto de la caza, 
fragor de los incendios, etc. etc. 

En ese mismo año, el Oscar por 


los efectos especiales, se concedió a 


una película de ciencia-ficción más 
o menos astronáutica: “La guerra de 
los mundos” (The War of the 
Worlds). Como se recordará, la ver- 
sión radiofónica realizada en 1938 


por Orson Welles de la novela origi- 
nal de H.G. Wells, originó una ver- 
dadera catástrofe y emigración masi- 
va desde California al tomar los 
oyentes por retransmisión en direc- 
tor de una auténtica invasión de 
marcianos lo que sólo era un prodíi- 
gio de escenificación, 

1954. -El Oscar “aéreo” lo recibe 
un músico: el compositor, director 
de orquesta y concertista, de origen 
ruso Dimitri Tiomkin. que ya había 
alcanzado esta distinción. entre 
otras Ocasiones. y nominado (en 
1937) por “Horizontes Perdidos” 
(Lost Horizon) ya comentada en esta 
sección. Curiosamente, este artista- 
emigrado a Estados Unidos en 1925, 
regresaría en el 70 a su país, ya que 
no quería morir sin haber realizado 
el verdadero sueño de su vida: pro- 
ducir un filme grandioso dedicado a 
su paisano petersburgués Tchal- 
kovsk y. 

El mismo año de 1954, la Acade- 
mia premia un corto de dibujos 
animados, amplio en el alcance de 
su ejecución: “Cuando Magoo voló” 
(When Magoo Flew). Esta obrita es 
una maravilla y su gracia también 
vuela a gran altura. 

1956.—El año anterior los “Os- 
cars” olvidaron a la aviación; pero 
esta vez se descolgaron con un mon- 
tón de premios a una película que 
realmente obtuvo un éxito extraor- 
dinario en todo el mundo, propicia- 


e 5 


tica: 


do porque reflejaba gran parte de 
este. “La vuelta al mundo en 80 
días” (Around the World in Eighty 
Days), producida por Michael Todd, 
fundador del sistema trifocal Cinera- 
ma y del también panorámico 
Todd-AO, compartiría al año si- 
guiente el récord de taquilla con 
una película estrictamente aeronáu- 
“El héroe solitario” (The 
Spirit of St. Louis) sobre el vuelo 
trasatlántico de Lindbergh. Pero en 
el S6 se llevó los “Oscars” a la 
mejor película, al mejor guión adap- 
tado de una obra literaria (la novela 
de Julio Verne) por James Poe, 
John Farrow y S.J. Perelman; a la 
fotografía en color de Lionel Lin- 
don. al montaje de Gene Ruggiero y 
Paul Weatherwax; y a Victor Young 
por la mejor partitura de una come- 
dia no especificamente musical. 
Todd no pudo disfrutar mucho 
tiempo de su Obra favorita, pues 


- murió dos años después en acciden- 


te de aviación. Pero la llegada a la 
plaza del madrileño Chinchón del 
globo procedente de Francia tripula- 
do por el “dandy” Phileas Fogg 
(David Niven) y su ayudante Passe- 
partout (Cantinflas) es una imagen 
clásica en la Historia del Cine. La 
versión original de este filme (de ca- 
si tres horas de duración) incluye la 
versión de Méliés (de 1902) sobre la 
obra, también de Verne, “Viaje a la 
Luna” (Le Voyage dans la Lune); y 
como contraste, el lanzamiento a to- 
do color de un moderno misil, 

El Oscar al mejor guión original 
(en este caso, “su-realista””) le co- 
rrespondió al parisien Albert Lamo- 
risse por “El globo rojo” (Le Ballon 
Rouge). 








“Cuando Magoo voló...” 
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LAS PROMESAS DEL LABORA- 
TORIO ESPACIAL 


Por Pascual Bolufer $.!. 
IBERICA - Núm. 263 - Febrero 1985 


La Agencia Espacial Europea ha apro- 
bado el proyecto EUREKA, que es una 
estación espacial recuperable y no tripula- 
da que permanecerá seis meses en órbta 
de 500 kmts. 

La NASA, por su parte, está desarro- 
llando una gran estación espacial, que 
será lanzado dentro de 10 años. 

¿Qué porvenir le espera, entonces, al 
Laboratorio Espacial Europeo, o “SPA- 
CELAB”? 

Esta es la pregunta a la que pretende 
responder este artículo. 

Comienza, para ello, con presentarnos 
el origen, evolución y experimentos efec- 
tuados por el SPACELAB, así como sus 
limitaciones. 

Nos informa sobre la configuración 
modular de! SPACELAB y sobre el hecho 
de haber sido cedido gratuitamente a la 
NASA, y basándose en estos hechos, nos 
hace el articulista una predicción sobre el 
futuro remoto del Laboratorio Espacial 
Europeo que quien: paradójicamente lo 
determinará será, con toda probabilidad, 
la norteamericana NASA. 

CAE E TE EEE ESE E EA 


DISEÑO DE UN RPV: EL LOCK- 
HEED AQUILA 


Por Richard De Meis 
AEROSPACE AMERICA - Marzo 1985 





Las modernas armas antiaéreas disua- 
den la permanencia de aviones tripulados 
sobre el campo de batalla para conseguir 
información. Esta información es, sin em- 
bargo, vital, hasta el punto de aumentar 
en un 300 por 100 la eficacia de los 
fuegos del E. de Tierra. 

La respuesta la da el avión sin tripula- 
ción, teledirigido por radio: El RPV (Re- 
moted Piloted Vehicle). 

El más conocido es el AQUILA, de la 
Lockheed que, al tener unas caracteris- 
ticas de vuelo francamente pobres (vuela 
aibaja cota y a 185 kmts/h), parece que 
debería de ser barato. Pero no es así. 

: Nos describe este artículo los equipos 
imprescindibles que lleva el AQUILA: 
Antenas receptoras y transmisoras, plata- 
fofma inercial para el sistema computari- 
zado de navegación; láser; infrarrojos; sis- 
temas contra el embrollo electrónico; mo- 
tor, de 24 H,P., poco detectable a los 
infrarrojos; piloto automático, etc., que 
han de ser comunes a los RPV y que los 


convierte en ingenios de gran compleji- 
dad. El desarrollo del Programa AQUILA 
costará 2.200 millones de dólares, 





LA SUPERIORIDAD AEREA EN 
EL SECTOR DEL CENTRO DE 
EUROPA | 


¿LRSOM, CAM, o aviones tácticos? 


Por Brian Wanstall 
INTERAVIA - 3-1985 


Para el Jefe de las fuerzas aéreas del 
Sector Centro de Europa, de la OTAN, 
no hay duda. En caso de ataque por las 
fuerzas del Pacto de Varsovia, las de la 
OTAN tendrían que neutralizar, de inme- 
diato, cuarenta grandes bases aéreas ene- 
migas. 

Ahora bien, tos aviones de la OTAN 
que intenten cumplimentar esta misión 
tendrían, forzosamente, que sobrevolar 
las bases enemigas fuertemente defendi- 
das. Habría grandes pérdidas en aviones y? 
tripulaciones. 

En este trabajo se exponen las alterna- 
tivas que se están experimentando. 

Una de ellas es el misil LASOM (Misil 
de largo alcance disparado desde una dis- 
tancia de seguridad). Su estudio lo finan- 
cian los gobiernos británico, alemán y es- 
tadounidense. Nos explica las caracter /ísti- 
cas de este misil no nuclear prestando 
una especial atención a su vulnerabilidad, 
mayor que la del misil balístico tierra- 
tierra. 

La otra alternativa es la del misil ba- 
lístico CAM (Counter Air Misil), o Misil 
para la superioridad aérea, derivado, en 
parte, del “Pershing””. Solución cara, ya 
que haría falta un mínimo de 200 CAM, 
que costarían 1.200 millones de dólares. 

El articulista lega, incluso a sugerir la 
distribución de blancos más apropiada a 
cada sistema. 





PACTOS DE INTERES MILITAR 
Por el General don Ramón Pardo de 
Santallana 

BOLETIN DE INFORMACION DEL CE- 
SEDEN - Núm. 181-V!I! 


Las facilidades de las modernas comu- 
nicaciones y la división del mundo en dos 
bloques han hecho proliferar entre tos 
Estados los acuerdos, tratados y conve- 
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nios, que la Legislación española engloba 
en el término común de “Pacto”. 

Este artículo facilita una visión esque- 
mática de los Pactos firmados por España 
que tienen algún interés militar. 

Define la ALIANZA ATLANTICA y 
la OTAN, con las consecuencias que aca- 
rrea el estar, o no, integrado en esos 
organismos. 

Presenta luego, el Convenio con los 
Estados Unidos; el Acuerdo de Coopera- 
ción con Francia; el Tratado con Portu- 
gal; los Acuerdos con Alemania; con lta- 
lia; con Gran Bretaña; con Grecia y con 
Guinea Ecuatorial y el Protocolo con Yu- 
goslavia en materia de armamento. 

La concisión con que son presentados 
estos pactos no impide la claridad con 
que expone la finalidad de cada uno de 
ellos y sus más importantes aspectos polí- 
ticos, económicos y militares. 

Una serie de cuadros, gráficos y orga- 
nigramas complementan este artículo que 
tiene un valor extraordinario como obra 
de consulta. 
AAA cz AAA A 


EL CAZA TACTICO AVANZADO: 
Requerimientos y posibilidades 





Por Marvin Leibstone. 
MILITARY TECHNOLOGY  - 
5-1985 


Issue 


La USAF sigue desarrollando versio- 
nes avanzadas de sus cazas F-15 y F-16 
que tendrán, entre otras cosas, mayor 
capacidad para el combate nocturno y 
todo tiempo y contarán con el misil 
AMRAAM. Estas versiones F-15E y 
F-16F las ampara el Programa de Mejoras 
de múltiples Fases (MISIP), 

Las mejores perspectivas de estas me- 
joras, sin embargo, estará en las misiones 
Aire-Tierra, cuando el requerimiento más 
crítico para el futuro será el de la Supe- 
rioridad Aérea. La USAF sabe que los 
cazas soviéticos de los años 90: MIG-31, 
MIG-29 y SU-27 serán superiores a los 
F-15 y F-16, 

De ahí nació el Programa del Caza 
Táctico Avanzado (ATF), para el que ya 
han adelantado diseños que muestran 
cómo lo conciben todas las casas america- 
nas fabricantes de aviones militares. Dise- 
ños que son comentados en este artículo, 

Los argumentos de los que se oponían: 
a este Programa eran, entre otros, que la 
principal amenaza, en el futuro, proven- 
drá de los pequeños misiles de crucero 
soviéticos y que la Iniciativa de Defensa 
Estratégica (SDI) hará innecesaria una 
nueva generación de aviones. Pero sobre 
todo el precio, ya que saldrian a 100 
millones de dólares el ejemplar. 

El Congreso, no obstante, ha aprobado 
los presupuestos necesarios para la puesta 


en marcha de este Programa ATF y la 


USAF ha definido las características que 
hay que exigirle al avión y que se expo- 
nen con detalle en el artículo, así como 
las concepciones y diseños de los diferen- 
tes fabricantes, My 
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TROPIEZ Os + 
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TEXTO: JUAN DELGADO RUBI, Tcol.de Aviación-DIBUJOS: RAFAEL CLEMENTE ESQUERDO, Comte. de Aviación 


Todo es hacerse el ánimo y coger palas, picos y similares, 


1952. 
SABADO, 18 DE OCTUBRE 


Un JUNKERS 52 “choca con una pa- 

red”. O 

Típico accidente debido a que: 

a) No se debe aparcar con un ojo 
cerrado; no se aprecian bien las 


distancias. 
b) No se puede uno fiar del seña- 
lero. : 


c) Aunque las paredes parecen fijas, 
¡se mueven! 





1953 
SABADO, 9 DE MAYO 


Una BUCKER 131 “choca con un 
montón de grava”. 
Este hecho, independientemente de 
otras consideraciones, es una satisfac- 
_ ción para Seguridad de Vuelo que 
ve cómo se siguen sus recomenda- 
ciones, pues no bay que olvidar que 
el terrible montón de piedras ba si- 
do picado y convertido en grava pa- 
ra amortiguar los golpes. - 
¡Vamos avenzando! 
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Un HEINKEL 111 “colisiona con 
-:un montón de tierra”. e 
Esto mejora a pasos A es 


] evidente que ya se había previsto la 
tierra" para tapar el socavón anterior, 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 
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INTRODUCCION 


Al entrar los EE.UU. en la Il Guerra 
Mundial, a principios de diciembre de 
1941, como consecuencia del mortífe- 
ro y súbito ataque de los aviones nipo- 
nes contra Pearl Harbour, se comprobó 
en el acto que su aviación de caza era 
tan insuficiente como anticuada y que 
en modo alguno podía oponerse al cé- 
lebre “Zero” japonés. 

Pero, por si esto fuera poco, resulta- 
ba que en Europa la superioridad de la 
caza germana era enorme y -salvo el 
extraordinario “Spitfiere”” de la RAF 
británica- ningún avión aliado, inclui- 
dos los soviéticos de primera hora, eran 
capaces de enfrentarse con éxito con el 
poderoso caza alemán “Me-109”, 
prontamente complementado por el 
“FW-190”. 

Pero los EE.UU. reaccionan viva- 
mente con una producción aeronáutica 
que, rápidamente, la cantidad masiva 
se situó con gran diferencia en el pri- 
mer lugar de la estadística mundial. 
Bastará decir al respecto que mientras 
que en el año 1939, la industria aero- 
náutica estadounidense ocupaba el 
42.” lugar en orden a importancia, un 
par de años después se clasificaba en el 
primer lugar de todas las industrias bé- 
licas, gracias al enorme poder industrial 
de los EE.UU. 

Consecuencia de este radical cambio 
fue la fabricación intensiva de una infi- 
nitud de nuevos aviones de combate 
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FICHA TECNICA 


Título en español: “P-571, ESCOLTA DE BOMBARDEROS”. 


Autor: WILLIAM HESS. 


N.? de páginas: 150 en total, subdivididas en 1 Prólogo, 8 Capítulos, 1 Epílogo y 1 


Bibliografla. 


N.? de ilustraciones: Sí no nos equivocamos en el recuento, las fotografías, en blan- 
co y negro, ascienden a 107. 
Además, el libro presenta 13 mapas esquemáticos. 

Editorial norteamericana: “BARRE PITT". 1.* edición en el año 19717. 

Editorial española: “Editorial SAN MARTIN” (Madrid), 1.* edición el año 1980. En 
esta última existen suficientes fondos editoriales para poder 
proveer a los posibles compradores. 


ajustados a las características más 
modernas y especializados en todas las 
misiones aéreas. 

Los frutos de esta titánica actividad, 
en lo que a Aviación de Caza se refiere, 
fue la sucesiva aparición de los cazas 
terrestres “P-51/Mustang”, “P-38/- 
Lightnigt” y “P-47/Thumderbolt”, los 
cuales, salvo en el frente oriental 
soviético, operaron en todos los teatros 
de operaciones. 

Además, en el Pacifico, aparecieron 
con gran cantidad y casi sin solución de 
continuidad los cazas embar: ados los 
“F4F/Wilcat”. los “F6F/Hellcat” y los 
'*F4U/Coesarir”, los cuales acabaron 
definitivamente con la supremacía del 
“Zero” japonés. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Según el autor de la obra, el primer 
prototipo del "Mustang”' inició su pri- 
mer vuelo de pruebas el día 26 de octu- 
bre de 1940. Sin embargo, el modelo 
original no satisfizo plenamente a los 
expertos y fueron necesarios bastantes 
cambios, entre ellos la sustitución del 
motor diseñado por uno más potente. 

Un año después empezaron a llegar 
a Inglaterra -ya fabricado en serie- los 
primeros “Mustang” para la RAF britá- 
nica. Luego, con la entrada en el con- 
flicto de los EE.UU. las entregas fueron 
de orden muy superior. 

Hay que hacer constar que -al igual 


que sucedió con otros aparatos de pro- . 


cedencia diversa- el “Mustang” fue 
objeto de múltiples remodelaciones 
para ajustarlo a las más diferentes 
misiones. De los distintos capítulos que 
en su texto se divide la obra puede 
obtenerse una idea clara de estas espe- 
cificaciones: Caza libre, Operaciones a 
larga distancia, Ataques rasantes y 
principalmente, protección a los bom- 
barderos. 

A causa de estas múltiples diversifi- 
caciones es difícil ofrecer concretamen- 
te sus características técnicas. Por ello 
nos limitamos a exponer las que poseía 


como caza de escolta. Armamento: 4 
ametralladoras de 5 pulgadas: Motor: 
1.620 HP; Velocidad máxima, 1.000 
km/h - 9.000 metros; Alcance máximo: 
3.500 Km; Techo: 12.800 metros 

En los EE.UU, se fabricaron un total 
de 14.819 aparatos. En Europa, los 
“Mustang” realizaron 213.873 misio- 
nes: lanzaron 5.860 Tn. de bombas y 
destruyeron 4.950 aviones enemigos 
en el aire y 4.131 en el suelo; por su 
parte perdieron unos 2.520 aviones. 

Uno de tos grandes problemas que 
tuvo el “Mustang” en combate fue su 
similitud de silueta con el “Me-109"” 
alemán, lo que originó que con alguna 
frecuencia fueran confundidos amigos 
con enemigos. Precisamente, en uno 
de estos choques infortunados se pro- 
dujo a cargo de un “Mustang” el derri- 
bo de uno de los ases norteamericanos 
al que confundió con un caza alemán. 
Para evitar estos incidentes, todos los 
“Mustang” fueron pintados visiblemen- 
te con colores llamativos y claramente 
distintivos. E 

El autor relata las peripecias del 
“P-51"” dando a sus capítulos los títulos 
siguientes: Nacimiento del “Mustang”, 
Primeras Operaciones, Acciones de lar- 
go alcance, Ataques rasantes, Europa 
(los últimos combates), contra el Sol 
Naciente y los “Mustang” en el Medi- 
terráneo y en el Pacífico. 

Es un libro sumamente interesante. 
En nuestro momento -cuando ya han 
transcurrido 40 años de la terminación 
de la |l Guerra Mundial- es cuando, 
contrastando datos, investigando a fon- 
do y ante todo ser objetivos, los histo- 
riadores pueden ya contribuir al esta- 
blecimiento y demostración de los 
hechos sucedidos, dejando definitiva- 
mente a un lado rencores, apasiona- 
mientos y parcialismos. Sólo así, los 
historiadores pueden empezar a hacer 
Historia. 

Y aunque sea en una faceta muy 
limitada, creemos que el libro que 
comentamos hoy reúne estas difíciles 
condiciones. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1985 





bibliografia 





GALICIA DESDE EL AIRE, publicado por el Ministerio de Defensa y 
la Fundación Pedro Barrié de ta Maza. Ediciones Castell. 
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Con motivo de la celebración del Día 
de las Fuerzas Armadas de 1985, que ha 
tenido por escenario a Galicia, el Minis- 
terio de Defensa ha querido ofrecer como 
homenaje a esta entrañable tierra de Es- 
paña, un libro de excepcionales foto 
grafías aéreas, “Galicia desde el aire”, en 
el que, según palabras de nuestro Rey en 
su presentación, '*cóh el mismo amor que 
los grandes pintores retratan a la mujer 
amada, un grupo de hombres de nuestro 
Ejército del Aire... ha retratado a Gal 
cia..”. 

Estos hombres han estado encabe 
zados por el General Martínez Eiroa y el 
Comandante Zamarripa quienes, el pri- 
mero como piloto y el segundo como 
fotografo, han recorrido juntos durante un 
par de meses todos los cielos de Galicia, 
escudriñando:sus: rincones, en busca de la 
luz y el encuadre oportunos para registrar 
con el objetivo de la cámara la belleza de 
toda su gama de paisajes y de sus joyas 
arquitectónicas 

Como dice el General en su epílogo, 
el libro abarca “desde los Ancares hasta 
Finisterre y desde las orillas del Miño 
hasta la Estaca de Bares”,-en una selec 
ción de vistas en las que sólo unas pocas 
de los millares de fotografías - impresio- 
nadas han tenido cabida. Agua brumas, 
islas, mubes, playas, verdes, piedras, mon- 
tes y gentes, -todo lo que constituye y da 
personalidad+a Galicia. está en esas pági- 
nas en las que cada imagen encuentra su 
contrapunto vliterario en un comentario 
poético o erudito :de los .escritores y 
pensadores que mejor supieron verla y 
explicarla.  * | 

El libro “Galicia desde: el aire”, edi 


o ir 
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aorta de gueno a reee cues le 
Je plgacon, eran posos de espuma que subía harto 
istricimb 


tado por el Ministerio de Defensa y la 
Fundación Pedro Barrié de la Maza ha 
sido compuesto y redizado con gusto y 
cuidado artístico exquisito por Ediciones 
Castell. La introducción de la obra, así 
como la esmerada selección de los textos, 
ha estado a cargo de José Filgueira Val- 
verde, que perfecto conocedor de Galicia 
y de su literatura ha sabido encontrar 
con gran sensibilidad y acierto los trozos 
más adecuados para complementar cada 
una de esas bellas imagenes. 

En fin, puede decirse que este libro 
constituye desde todos los puntos de 
vista una verdadera joya que permite 
paladear con deleite y sosiego un punto 
de vista hasta ahora inédito de Galicia, el 


aéreo. 
Distribución y venta: Librería Arenas 


(La Coruñal. | 
NARRAN EAN NA EAN 
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FUNDAMENTOS DEL VUELO, por Patl 

Garrison. Un volumen de 258 págs. de 

16 x 21 cms. Publicado por Editorial 

Paraninfo. Magallanes, 25. 28015 Ma- 

drid. 


Esta obra perfectamente traducida por 
Jaime de Montoto y de Simón, es un 
compendio de la Aeronáutica actual, que 
da unas nociones realmente interesantes 
para pilotos y mecánicos de vuelo. 

Empieza explicando por qué vuela un 
avión, aclarando el concepto de sustenta 
ción y dando unas nociones sobre la pro- 
pulsión. Hace particular hincapié en el 
concepto de ángulo de ataque. A conti- 
nuación pasa una breve revista a los com- 
ponentes principales del avión, lo mismo 
estructurales que de empuje, describiendo 
los diferentes tipos de propulsión. Pasa 
luego a tratar con bastante extensión los 
instrumentos de vuelo y de motor, ha- 
blando de los más modernos y sofistica- 
dos. Con todo lo anterior puede empezar 
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Fundamentos 
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Pauli Garrison A 


a hablar de las actuaciones y de las limi- 
taciones de un avión, explicando la utili- 
zación de los mandos de vuelo, tema que 
es ampliamente debatido. 

Define el concepto de espacio aéreo, 
con sus diferentes zonas, indicando algu- 
nas de las disposiciones legales que las re- 
gulan. El importante tema de la Meteoro- 
logía está muy brevemente abordado dan- 
do sólo las definiciones más corrientes. 


: Sin embargo, trata con más amplitud los 


diferentes calculadores y plantillas de na- 
vegación. 

Da unas pequeñas nociones sobre con- 
sumo de combustible y aborda con bas- 
tante amplitud la aviónica moderna lo 
mismo de comunicaciones que de navega- 
ción. 

Muy interesante es el extenso glosario 
que se incluye al final. 


LOS ULTIMOS AÑOS DEL SIGLO, por 
Raymond Aron. Un volumen de 214 
págs. de 16 x 23 cms, Publicado por 
Espasa Calpe. 





_ Raymond Aron, ha sido uno de los 
intelectuales europeos, cuyos comentarios 
eran más influyentes en el mundo entero. 
Profesor de la Escuela Normal Superior, 
de las universidades de Toulouse y de la 
Sorbona, y del “College de France”, al- 
ternó sus labores docentes con la práctica 
activa del periodismo, colaborador asiduo 
de Le Figaro y L*'Express. Entre sus 
obras publicadas destacan, por su gran 
actualidad ““Paix et Guerre entre les na 
tions”? y la “Revolution introuvable”, 
análisis muy certero de la revolución del 
Mayo Francés. El 17 de octubre de 1983 
fallecio dejando preparados los 
manuscritos de una nueva obra, que se 
puede considerar como continuación de 
las anteriormente citadas. 

Con su estilo característico, realiza un 
análisis de la situación internacional 
actual deduciendo de ello unas previsio- 
nes hasta final de siglo. Estas previsiones 
según la experiencia que tenemos de las 
que realizó anteriormente, y luego se 
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convirtieron en realidad, tienen un gran 
valor profético. 

Raymond Aron dedicó los últimos 
meses de su vida a pensar sobre los últ+ 
mos años del milenio. Había concebido el 
proyecto de comparar el final del siglo 
con el periodo conocido con el nombre 
de “Guerra Fría”. Su duda era si seguía 
siendo válido el diagnóstico que dio en 
1947, diagnóstico lapidario: “Paz impost 
ble, guerra improbable”. O si los años 
ochenta serían decisivos en el sentido de 
que podrían aportar a la Humanidad la 
verdadera paz o la verdadera guerra De 
todas formas en la obra que reseñamos 
concluye un análisis de la disuasión y del 
control de armamentos, de Estados Uni- 
dos y de la Unión Soviética, confirmando 
el diagnóstico, que sólo el había formul= 
do en 1947 con gran lucidez. 

Los manuscritos dejados por Aron, 
fueron acoplados por un grupo de traba 
jo, de antiguos colaboradores y amigos 
del Autor, para darle una fórma similar a 
la que hubiera podido darle él mismo. 
INDICE: Prefacio. Primera Parte. LOS 





MANUAL DE ESCUELAS DE 
VUELO, por Randall Brink 


Aprender a volar... La experien- 
cia de toda una vida para los que 
aspiran a deslizarse por el aire. Pero 
a menos que se escoja cuidadosa- 
mente la escuela de vuelo adecuada, 
puede que los resultados no sean 
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ULTIMOS AÑOS DEL SIGLO. Introduc- 
ción. 1. La sociedad internacional. 2. Los 
Estados y la economía internacional. 3. 
La disuasión. 4. el Control de armamerr 
tos. 5. La naturaleza del Régimen sovié- 
tico. 6. El mapa geopolítico del mundo. 
7. ¿Los años decisivos? Segunda Parte. 
Análisis sobre la coyuntura internacional. 
1. El aislacionismo, de George Kennan. 2 
Los derechos del hombre a prueba. La 


presidencia Carter y el conflicto de Me- 
dio Oriente. 3. Una ideología a la bús- 
queda de una política. Los inicios de la 
diplomacia reaganiana. 4. ¿Hacia el hege- 
monismo soviético? 

Nota de edición. 





CON GUARDIAS MARINAS EN EL AT 
LANTICO, por Carlos Martínez Val- 
verde Un volumen de 400 pags. de 
13x20 cms Publicado por el Servicio 
de Publicaciones del Estado Mayor del 
Ejercito. 


Esta obra es el volumen núm. 12 de 
la Colección Adalid (Biblioteca de pen- 
samiento Militar, publicada por el Servi- 
cio de Publicaciones del Estado Mayor 
del Ejército). Relata uno de los numero- 
sos periplos realizados por el velero “Juan 
Sebastián Elcano” con los guardias mart 
rinas del último curso. Pero este viaje es 
peculiar, ya que fue el del curso 1935-36. 
El 13 de junio llegaron a San Fernando, 
y el mes siguiente salieron, aunque mari- 
nos, a luchar en tierra en defensa de 
España. 

El Autor, Alférez de Navío en aquel 
entonces, relata, casi día a día, las inci- 
dencias. y anécdotas de aquel viaje, que 
aunque no fue de circunnavegación duró 
casi un año. Pero no hay que pensar que 
esto es un cuaderno de bitácota, sino que 
es un relato casi novelado de una de las 
andaduras de nuestro buque escuela. Na- 
turalmente, con el tiempo se han ido 
modificando algunas de las peculiaridades 
de estos viajes, pero en realidad se trata 
más bien de detalles, pero, lo fundamerr 
tal, que es dar una imagen de España en 
el Mundo, permanece. 

Esta obra será de gran interés para los 
que hayan embarcado en el “Elcano”, 
pero para los que no lo hayan hecho les 
descubrirá un mundo de valores eternos y 
espirituales, tan escasos en estos últimos 
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(BIBLIOTECA DE PENSAMIENTO MILITAR) 
Servicio de Publicaciones del EME 


tiempos. 

El estilo es ameno, y en algunos pasa- 
jes apasionante. Conviene recordar que 
siempre la realidad sobrepasa a la ficción. 

En resumen, otro acierto de la ya 
famosa Colección Adalid. 


INDICE: Dedicatoria Prólogo. Loor a 
España El Autor de este libro. Gráfico 
del viaje. A quien leyere. 1. Un poco de 
España. 11. Hacia el Jardín de las Hespé- 
rides. 111. Islas Afortunadas IV. Trópicos. 
V. Islas de Cabo Verde VL La vida en 
un velero. VIL Demanda de América 
VIIL El Brasil. IX. Rumbo a la América 
hispana X. “Banda Oriental” Uruguay. 
XI La Plata La Argentina XII Aguas y 
tierras de la Patagonia XIMI. Atlántico 
Sur XIV. Colonia del Cabo. XV. Aguas y 
tierras de Africa XVI Fermando Poo. 
XVII. Nigeria XVIU. Atlántico tropical. 
XIX. Pernambuco. XX, Otra vez la Polar. 
XXI. Mar Caribe. XXI. Xaymaca XXIO. 
Spanish Main. XXIV. La Louisiane. XXxXvV. 
Evocaciones. XXVI. Juana XXVIL Habz 
na Nueva York XXVIII. Nueva York. 
YXIX. Atlántico Norte. XXX. Retorno. 
Epilogo. 
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LUIS SAENZ DE PAZOS 


TAB BOOKS (11) 


buenos. Escoger un instructor o una 
escuela que lo sean idóneos puede 
hacer que Vd. se sienta frustrado y... 
se queda sin el título. 

Así pues, ¿cómo encontrar la es 
cuela más conveniente? Hay que 
tener en cuenta muchas cosas: la 
gente con la que-.va a trabajar, los 
equipos que emplean, cómo funcio- 


nan y cuánto va a costarle a Vd. 
Por ello, merece la pena darse una 
vuelta por ellas antes de inscribirse, 
lo cual resulta más sencillo (y es 
más probable que logre encontrar la 
que más le conviene) si ya tiene 
algunos conocimientos sobre las mis- 
mas. Aquí es donde este libro puede 
ayudarle, ya que le indica cuál es el 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1985 


rumbo que debe seguir y propor- 
ciona respuestas que son de interés 
para todo aquel que aspire seriamen- 
te a convertirse en piloto, como, 
por ejemplo: ¿qué es un título de 
piloto privado? ¿Qué puede hacerse 
con él? ¿Qué hay que hacer para 
conseguirlo? Seguidamente enuncia, 
con claridad, todos los criterios que 
debe seguir una buena escuela de 
vuelo y cómo saber cuál es la mejor 
para Vd. 

Conocerá exactamente las pre- 
suntas que debe hacer, cómio formu- 
larlas y lo que debe buscar en su 
visita a cada escuela. Provisto de 
esta información es seguro que en- 
contrará la que más convenga a Sus 
necesidades y objetivos. 

Este manual comprende una lista, 
por estados, de las escuelas de vuelo 
autorizadas por la FAA, así como 
observaciones sobre si están afiliados 
a algún importante fabricante aero- 
náutico. También examina el estilo 
de vida que le espera en el mundo 
aeronáutico como piloto privado. 


CONSTRUCCION Y PILOTAJE 
DEL “MITCHELL WING”, por La 
rry Collier 


Los pilotos deportivos se enfren- 
tan a un dilema cada vez más difr- 
cil, pues el precio del combustible y 
demás costos que conlleva el ser 
propietario de un avión amenazan 
con hacer que la aviación privada 
pase a ser una afición difícil de 
desarrollar. Pero ¡existe una solu- 
ción! De hecho, este manual, suma- 
mente detallado, le ofrecece tres in- 
teresantes soluciones con respecto a 
los aparatos de fabricación casera: el 
“Mitchell Wing” B-10; su hermano 
mayor, el “Mitchell Super Wing” 
U-2, y el flamante P-38 “Light- 
ning”. 

El “Mitchel Wing” lleva incor- 
porado un motor de hélice que le 
permite al piloto volar como los 
aviadores ambulantes de acrobacia 
aérea de anteriores generaciones, 
pero con la diferencia de que las 
prestaciones y suavidad que ofrece 
el diseño del ala volante son estric- 
tamente de la década de los 80. 


El “Mitchell” U-2 y el P-38 están 
clasificados como aeronaves homolo- 
gables, lo que significa que cumplen 
las normas de la FAA. 

Todo entusiasta de la aviación 
deportiva que esté buscando la for- 
ma de reducir el elevado costo de 
pilotar las avionetas convencionales, 
debe examinar esta interesante y 
nueva alternativa de vuelo. 


PILOTAJE DE HELICOPTEROS, 
por John J. McDoneld 


Desde los antiguos juguetes chi- 
nos y los bosquejos de Leonardo da 
Vinci hasta los autogiros de princi 
pios del siglo XX y los enormes y 
modernos de Boeing Vertol, ninguna 
forma de volar ha cautivado tanto la 
imaginación de los aficionados a la 
aeronáutica como el helicóptero. 

He aquí un completo libro de 
consulta que trata de estos excep- 
cionales e intrigantes aparatos, con- 
tando su historia, así como cada 
aspecto de su funcionamiento, man- 
dos, usos y modo de pilotarlos. 


Tras inventar el helicóptero, el 
hombre descubrió que aquél le de- 
paraba una versatilidad que ninguna 
otra aeronave podía igualar. Desde 


misiones de rescate en terreno de 
difícil acceso hasta tareas agrícolas, 
el helicóptero se ha convertido en 
un factor clave en nuestro mundo 
actual que tanto depende de la avia- 
ción. 

En este volumen, verdaderamente 
completo, encontrará un estudio de- 
tallado de la aerodinámica del heli- 
cóptero y de “por qué” vuela, a la 
vez que se examinan las caracterís 
ticas del mando que se ejerce en los 
tres ejes de vuelo y los efectos del 
par de torsión, y se describen com- 
pletamente los mandos del cíclico y 
del colectivo, facilitándose, además, 
infinidad de datos de construcción y 
funcionamiento. 

Contiene integro el manual de 
vuelo de un helicóptero, así como 
abundantes detalles sobre técnicas 
de vuelo real, es decir, el manejo de 
los mandos para el despegue, vuelo 
estacionario, hacia delante, hacia 
atrás, lateral, ascensional, de descen- 
so y aterrizaje, e incluso sobre auto- 
rrotación y forma de efectuar un 
aterrizaje sin riesgos en caso de ave- 
ría total del motor. 

También contiene un resumen de 
algunos de los helicópteros que más 
vuelos realizan actualmente (con da- 
tos biográficos de sus fabricantes y 
futuras tendencias), como los Bell 
Textron, Boeing Vertol, Enstrom, 
Hiller Hughes, Robinson, Spitfire, 
etc. 
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GUIA DEL PILOTO SOBRE SEGU- 
ROS AEREOS, por Paul Garrison 


He aquí un libro que debe leer 
todo aquel que tenga algo que ver 
con cualquier aspecto del vuelo o 
con la propiedad de aviones. Por 
primera vez se ha reunido en una 
completa y extensa guía toda la 
información imprescindible sobre se- 
guros de aviones, pilotos, daños a la 
propiedad, etc. 

Escrito en un lenguaje ameno, 
este valiosífsimo manual, único en su 
género, explica todos los riesgos que 
conlleva el pilotar o ser dueño de 
una aeronave. 

Descubrirá que, además del segu- 
ro que cubre a los pilotos y aerona- 
ves, es necesario otro que proteja a 
los pasajeros, y de daños a terceros, 
que cubra personas, aeronaves y 
propiedades. 

Se explican las características de 
los dos tipos de compañías de segu- 
ros aéreos (aseguradores y reasegura- 
dores), y contiene fidedigna infor- 
mación sobre los beneficios que 
ofrece cada uno. Asimismo, se deta- 
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lan los diferentes tipos de seguros 
de aviación que existen. 

También trata detalladamente 
esta obra de los seguros especiales 
que necesitan los alumnos de vuelo, 
instructores, escuelas aeronáuticas, 
usuarios comerciales y los aeroclubs. 
Contiene además considerable infor- 
mación útil que les servirá de orierr 
tación a los que están buscando un 
seguro que cubra a los globos de 
aire caliente, aeronaves de fabri 
cación casera y avionetas antiguas. 
Igualmente, cita el seguro para heli- 
cópteros y a los que no se puede 
asegurar. 

Contiene una sección especial 
que le enseña cómo debe “leer” 
exactamente una póliza de seguro 
aéreo. 


MANUAL MEDICO DEL PILOTO 
PRIVADO 


Si Vd. pilota cualquier tipo de 
aeronave, a cualquier distancia y por 
cualquier motivo, esta completa y 
precisa guía médica puede material- 
mente salvar vidas. 

¿Sabe Vd., por ejemplo, los efec- 
tos que pueden tener en su capa- 
cidad de pilotar con seguridad una 
pequeña cantidad de alcohol, un 
simple medicamento o la hipoxia? 
¿Se da Vd. cuenta de que por mu- 
chos conocimientos técnicos que 
tenga, puede llevar a su aeronave y 
a los pasajeros al desastre si su salud 
(física o mental) no van a la par? 
Ahora tiene aquí un manual realista 
y ameno que explica exactamente 
cómo afectan a su comportamiento 
durante el vuelo sus condiciones 
físicas y psicológicas. 

Descubrirá que el oxígeno (o la 
falta de él), la expansión de los 
gases del cuerpo humano, los efec 
tos de los medicamentos o del alco- 
hol, las mismas sensaciones del vue- 
lo (fatiga, tensión, ruido, actitud 
mental), incluso su edad, son facto- 
res que contribuyen a la seguridad 
cuando se está volando. Descubrira, 





también, que la actitud mental, so 
bre todo, puede ser la diferencia 
entre la seguridad o el desastre. 

Tras un detenido estudio de lo 
que trata el examen médico, esta 
obra aborda el tema del entorno 
que rodea al piloto, es decir, el 
problema de la hipoxia (déficit de 
oxígeno); la hiperventilación cuando 
se vuela a gran altura; cómo afecta 
el vuelo a los gases del cuerpo del 
piloto, y los problemas de las moles- 
tias auditivas durante el vuelo. 

También contiene información 
acerca de los peligros relacionados - 
con el monóxido de carbono, la 
importancia de una buena visión, el 
vuelo noctumo (incluyendo datos 
sobre ilusiones autocinéticas), la ilu- 
minación de la cabina, el vértigo del 
piloto y cómo vencerlo. 

La cinatosis (mareo al viajar), la 
fatiga aguda temporal o crónica, 
conocer lo que necesitan los pasa 
jeros y cómo influye la edad en la 
capacidad del piloto, son sólo 
algunos de los otros factores que se 
abordan en este libro. 


(Continuara ) 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI que mantiene sujeta la vaca a la estaca? 
Tenemos un prado de jugosa hierba, SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES SOLUCION JEROGLIFICOS MES ANTE- 
en forma de triángulo equilátero, y una | ANTERIOR RIOR 
vaca deseosa de comerse la hierba. Si 
colocamos una estaca en uno de los Tardará un mes menos un día. — Tenemos cazas. 


vértices del triángulo y queremos que la Efectivamente, el segundo día un ne- — Cuesta abajo. 
vaca sólo se coma la mitad de la hierba | Múfar mágico ocupará el espacio de dos, 
del prado, ¿cuánto debe tener la cuerda | que es la situación que preguntabamos, 





CRUCIGRAMA 8/85, por EAA HORIZONTALES: 1.—Avión Me-162. Interceptador cana- 
diense CF-105. 2.—Consonante. Saludo. Consonante. 3.—Pro- 
nombre personal. Cierta composición musical. Vocales. 4.—Po- 

blación costera lucense. Estrujara con el pie. Plural de conso- 
nante. 5.—Al revés, cubra. Nombre de varón. Al revés, animal 
parecido al bisonte. 6.—Cortar la mies. Nombre de vocal. 
Nombre de varón. 7.—Caracteres de la antigua escritura escan- 
dinava. Manoseen. 8.—Al revés, naturales de un Dueblo escita. 
Conjunto de tres. 9.—Sala de las casas musulmanas donde viven 
las mujeres. Al revés y repetido, padre. Al revés, cierta 
embarcación, cangreja y varios foques. 10.—Instrumento músi- 
co. Al revés, sin humedad. Cierto perro cubano muy ladrador. 
11.—Unión de Repúblicas Socialistas. Al revés, trozo de madera 
grueso. Al revés, río centroeuropeo. 12.—Repetido, niño. Caza 
Vought F-8. Al revés, matricula. 13.—Número romano. 
Rockwell T.39. Consonante. 14.—Nombre masculino. Codifica- 
ción NATO del hidro soviético Be-6. 


Bb O N  .s 


VERTICALES: 1.—En plural, codificación NATO del hidro 
soviético Be-6. Idem del helicóptero Mi4. 2.—Consonante. 
Nombre del interceptador F-100. Matrícula. 3.—Pronombre 
personal. Relativos a los jaguares. Sociedad Anómima. 4.—Ad- 
verbio de cantidad. Calculé. Codificación NATO del avión 
An-10. 5.—Al revés, monde. Afeitan. Esfera terrestre. 6.—Río 
español. Matrícula. Al revés, larva de ciertos insectos. 7. —Cierta 
unidad de medida. Impute. 8.—Ave palmipeda. Cierto árbol 
frutal. 9.—Arácnido traqueal. Consonantes, Al revés, determines 
la capacidad de una cosa. 10.—Nombre de mujer. Desmenuzar. 
Cobertizo. 11.—Población burgalesa. Nombre del F-86 (pl). 
Abreviatura de “región”. 12.—Al revés, negación. Explicar 
una obra. Real Decreto. 13.—Consonante. Navegantes aéreos. 
Punto cardinal. 14.—Codificación NATO del avión Tu-14, Idem 
del 11-12. 
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SOLUCION AL CRUCIGRAMA 


1.—Fargo. Hound. 2—A. Airtrainer. O. 3,—PV. Naranjas. Ar. 
4—Ría natroC. CEE. 5.—oliS. saeS. Hare. 6.—adraS. ST. 
Coros. 7.—eeleP. Pared. 8.—Batíg. Aerar 9.—Ceses. 00. roloC. 
10.—Reta cocipO. Rema. 11.—Ose. sirtil. soM. 12.—AT. Bar 
berán. Se. 13.—R. Lilienthal L. 14—Casal aclaC. 








JEROGLIFICOS, por ESABAG 


¿Quedan repuestos? 








AJEDREZ, por SEVE 


Núm. 50.—Negras juegan 
y ganan. 






¿Hay peligro en el vuelo? 


SOLUCION AL NUM. 49 









1... D3D 
2. TxD T8Ri 
3. R2T T8TR mate 
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